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E n préconisant, comme la meilleure voie d ’accès au Simplon, 
une ligne directe de Lons-le-Saunier à Genève, la Chambre de 
commerce française de cette ville s’est préoccupée des intérêts 
divers attachés à cette initiative. Elle avait déjà indiqué que les 
intérêts spécifiques du Centre et de l’Ouest de la France ne trou­
veraient leur compte qu’à cette solution, lorsqu’un des organes les 
plus autorisés de cette région, le Courrier de l’Ailier,  est venu 
corroborer cette thèse, en l ’enrichissant d ’arguments nouveaux.
L'étude du Courrier de l’Ailier apportant une contribution 
intéressante et nouvelle à la question des voies d ’accès françaises 
au tunnel du Simplon, la Chambre s’est fa i t  autoriser à la repro­
duire.
Elle a pensé devoir y  jo indre une carte qui rendra plus aisé­
ment intelligibles les développements qu’on va lire et le texte des 
vœux émis, soit par  les Conseils généraux, soit par  les principales 
Chambres de commerce du Centre et de l’Ouest de la France, en 
faveur du projet de percement du Jura.
On trouvera en outre, à la fin de cet opuscule, le texte des 
délibérations prises dans le même sens p a r  les Chambres de com­
merce de Dunkerque, de Calais, de Dieppe, de Boulogne  
et de La Rochelle  — témoignage de l’harmonie des vues qui 
règne à cet égard entre les organes des intérêts de nos ports de 
VAtlantique et de la Manche.
La  Chambre de commerce française de Genève espère, par  
cette publication, contribuer à éclairer les représentants du pays et 
l’opinion sur une question qui engage au plus haut degré l’avenir 
de notre commerce extérieur.
LE S I M P L O N
ET LES
I n t é r ê t s  du  C e n t r e  de la F r a n c e
(E x t r a i t  du  Courrier de l 'A ilie r  des 28 e t  29 M a i  1902)
La nouvelle Chambre aura  à trancher sous peu la question des 
voies d ’accès françaises au tunnel du Simplon, qui sera terminé 
au plus tard en 1904. On sait en effet que ce tunnel, mettant en 
relations directes la vallée du Rhône et la Lombardie , modifiera 
l ’économie des communications entre presque tous les pays d ’Occi- 
dent, et q u ’il y  va pour nous d ’intérêts de premier ordre de nous 
frayer un chemin aussi court que possible vers ce passage.
Ces intérêts primordiaux et incontestés sont : le développement, 
par l’abréviation des trajets, de nos relations avec la Suisse et 
l’Italie ; — la restitution à nos rails d ’une partie du trafic que le 
Gothard leur a enlevé; — la conservation, enfin, de cette sorte de 
monopole des communications rapides avec l’Orient, qui résulte 
du passage de la Malle des Indes sur notre territoire (1). Chacun 
d ’eux justifie une étude â part, et nous nous bornons à les signaler. 
Notre but est modestement d ’attirer l’attention sur un autre groupe 
d ’intérêts, qui se concilient avec ces derniers, et dont, au surplus, 
le Conseil général de l’Ailier, d ’accord avec la Chambre de com-
(1) V. le rappor t  de  M .  C har le s  Loiseau au C om ité  international 
pour le percement de la Faucille  (mars 1901). —  Envoi franco  sur  d e ­
mande  ad ressée  à M .  le Secré ta ir e  de la C h a m b r e  de  co m m erce  fran ­
çaise de  G e nèv e .
merce de Moulins, s’est fait déjà l ’interprète : ceux du Centre et de 
l’Ouest de la France.
*
* *
P o u r  atteindre au Simplon, il faut em prunter  le territoire 
suisse. Mais vers quel point de la frontière franco-suisse débou­
chera notre principale voie d ’accès ? C’est une question que lès 
représentants du Centre ont le droit et le devoir d ’envisager sous 
un point de vue spécial.
Si ce point est situé trop au Nord, vers Pontarlie r ,  par exemple, 
la région du Centre se trouvera purem ent et simplement jetée hors 
de la sphère d ’influence du Simplon. Elle contribuera sans com­
pensation à la dépense de la « voie d ’accès ». Il n ’est pas possible, 
en effet, de raccorder utilement soit son réseau ferré, soit surtout 
son réseau navigable, à une ligne ne s’infléchissant pas au-dessous 
de Dijon. On peut donc avancer à priori que le plus mauvais 
tracé, au point de vue des intérêts du Centre, est celui qui 
consiste à utiliser la ligne actuelle Par is-Lausanne, même ramenée 
à un profil moins défectueux et abrégée de 17 kilomètres par  un 
« raccourci » entre Frasnes et la gare suisse de Vallorbes — projet 
qui doit à son économie apparente de rallier toutefois de nombreux 
suffrages (1).
Deux autres projets principaux ont été soumis à une commission
(1) C e  p ro je t  amél iore  les condi tions ac tuelles d ’exploita tion de  la 
l igne de  P o n ta r l ie r ,  en  ce  q u ’il abaisse à 894 mè tres  d ’a l ti tude , au lieu 
de  1.014, l’a lt i tude m axim a  de  la tr aversée  du dern ier chaînon du  Ju ra ,  
et  en  ce  qu'i l suppr ime , sur le versant suisse,  les déclivités de  25 ° / 00 
en t re  Po n ta r l i e r  e t  Vallorbes.  M ais  il laisse subsister ,  su r les deux  
versan ts ,  en t re  M o u c h a r d  e t F rasnes ,  d ’une part ,  en t re  V allo rbes  et  
Dai l lens,  de  l’au t re ,  des  déclivités de  20 °/00, inconci liables,  sur tou t  à 
une  pareille a l t i tude , avec les ex igences  du g rand  trafic in te rnat ional .  
D e  telle sor te  que ,  si l’on voulait jamais ad a p te r  ce  p ro je t auxdi tes 
ex igences , il faudrai t  le com plé te r  par des  rec tifications sup p lém en ­
taires,  au prix d ’un a l longem ent  sensible de  p a rcours  k ilométr ique  et 
de  dé pen se s  considérables .  Les  21 millions prévus  pour  la correc tion  
F ra sn es -V a l lo rb e s  devra ient ê t re  majorés d ’une som m e très  supér ieu re  
p o u r  que  la l igne P a r i s -L au san n e  répond î t  A peu près aux condi tions  
requises  par  la techn ique  m oderne .
dite « d ’études », constituée, l’année dernière, par le Ministre des 
T ravaux  publics et légendaire, d ’ailleurs, par ses avortements.
L ’un consiste à faire pénétrer la voie d ’accès française sur le 
territoire suisse à Saint-Gingolph, au bord du Lém an, point 
extrême de notre frontière savoyarde. Il suppose la construction 
d ’environ 74 kilomètres de ligne nouvelle, entre Saint-Am our 
et Bellegarde, et la rectification de celles de la Haute-Savoie. 
Son devis, sauf surprise, est de 88 millions, chiffre fourni par  la 
Direction du P .-L .-M . La grande ligne Paris-M ilan-B rindis i  
s’établirait donc par  Dijon, Sain t-A m our, Bellegarde, Sain t-  
Gingolph et Brigue, au pied du col du Simplon. Elle abrégerait 
d ’environ jo  kilomètres la ligne actuelle de Par is  à Milan, par le 
Mont-Cenis.
Le projet Saint-Amour-Bellegarde emprunte  — empruntait,  
plutôt — son principal intérêt à celui que lui porte M. le ministre 
B audin , député de l’Ain, comme nul n ’ignore. P o u r  les profanes, 
on l’avait drapé dans une sorte de nationalisme imprévu, et 
surtout exagéré, en faisant ressortir q u ’il étendait jusqu’à l’extrême 
limite l’empire et par conséquent les bénéfices éventuels du 
« rail français ». C’est justement son côté faible, et M. Noble- 
maire, directeur du P .-L . -M . ,  en a fait la démonstration lumi­
neuse devant la Commission même instituée par  M. Baudin 
(16 octobre 1901).
« Jamais, en effet, a - t- i l  dit en toute raison, les grands express 
internationaux ne passeront par  cette voie. » En développant à 
outrance le « rail français » dans cette direction, on réduit sans 
doute à la portion congrue la part  au trafic du réseau suisse, 
laquelle ne porte plus que sur 121 kilomètres, de Saint-Gingolph 
au Simplon. Mais par cela même on incite les Suisses à ne pas 
organiser ou à mal organiser la correspondance à Saint-Gingolph 
et à établir, au contraire, un beau service, à partir  d ’un point- 
frontière tel que leur part au trafic ressorte plus avantageuse. Cette 
part se calculerait sur 194 kilomètres, de la gare de Vallorbes, et 
sur 206, de la gare de Genève.
La Suisse, dès lors, n ’a qu 'à  faire de Genève, selon son intérêt, 
la tête de ligne de ses express de ou pour Brigue-Milan, pour que la 
Cio P .-L .-M . soit contrainte d ’aller chercher la correspondance à 
ce point même. Si le P . -L . -M .  s’obstinait — et il s’en gardera  en 
toute hypothèse — à diriger des express sur Saint-Gingolph, ils
seraient aussi inutiles que la ligne préconisée par M. Baudin et que 
la dépense afférente de 88 millions ( i) .
P a r  sa direction à travers le Jura, le tracé D ijon-Sain t-A m our- 
Bellegarde se concilierait sans doute beaucoup mieux que le tracé 
Dijon-Frasnes-Vallorbes avec les intérêts du Centre. Mais en raison 
de son point terminus, il ne saurait satisfaire ni ces intérêts spéci­
fiques, ni ceux du reste de la France. On ne construit pas une 
ligne « internationale », à coups de millions, pour aboutir à une 
impasse.
*
* *
C’est donc entre Pontarlier ,  placé trop au Nord, et Sain t-  
Gingolph, repoussé d ’avance par les Suisses comme gare in terna­
tionale pour les express —  c’est entre ces deux points q u ’il faut 
chercher le débouché de la voie d ’accès française. La carte et le 
bon sens indiquent Genève.
Et tout justement, depuis plusieurs années, la Chambre de 
commerce française de cette ville préconise cette solution. Non 
q u ’elle ait jamais proposé d ’utiliser les voies existantes de France 
sur Genève : elles sont trop longues, trop déclives, assujetties, de 
surcroît, à la funeste servitude du passage du Credo  — tunnel
( i )  P o u r  les marchandises  de pet ite  vitesse,  M . N ob lem aire ,  dans 
le même exposé ,  a bien admis com m e poss ible et  d ’ailleurs équi table  
un pa r tage  de  trafic en t re  la F ra n c e  et la Suisse.  U n e  convent ion  
pourra it  interveni r,  en effet, assuran t,  par exem ple , à la l igne de Saint - 
Gingolph  le trafic de  F ra n c e  sur  l’I ta lie et  à celles placées  au N o rd  du 
Léman le trafic d ’Italie sur  la F ra n c e .  M ais  ce t te  concess ion  ne don ne  
que  plus de  fo rce  à son assertion  touc han t  le transi t  voyageurs ,  qui 
rep ré se n te  un é lém en t  considérable  dans les r ece t te s  d ’une ligne d ’A n ­
gle te r re  et  de  Par i s  à Milan.  -< A utant ,  a-t-il dit  tex tue l lem en t ,  les Suisses 
se p rê te ron t  à faire un beau service par G enèv e ,  qui leur donne  
206 kilomètres  de  parcours  suisse,  au tan t ils se p rê te ron t  peu à le 
faire par Sain t -A m our ,  qui ne donnera i t ,  de  Sain t-G ingolph à Brigue ,  
que  121 ki lomètres su r  rails suisses. La c o nséq uen ce  es t évidente  : 
les rapides du Simplon p o u r ro n t  passer  par la voie exis tante  de  P o n ­
tarlier,  mieux par F ra snes -V a l lo rb e s ,  m ieux encore par Lons-le-Saunicr-  
Gcnève, mais en aucun cas ils ne passeron t  par Sa in t -A m our-Sa in t -  
G ingolph .  »
percé à travers des terrains instables. Elle recommande, au con­
traire, la construction d ’une voie entièrement nouvelle, de 80 kilo­
mètres de longueur, entre Lons-le-Saunier  et Genève, sous le col 
de la Faucille, faisant suite à la magnifique ligne de plaine qui, 
par  Dijon et Saint-Jean-de-Losne, va relier directement P a r is  à 
Lons-le-Saunier .
Il résulte des études dont la Compagnie P .-L .-M . accepte les 
conclusions techniques, q u ’une ligne Paris-D ijon-Lons-le-Saunier-  
Genève-Simplon-Milan ne présenterait nulle part, sur le territoire 
français, — grâce, il est vrai, à la construction de nombreux 
tunnels —  de pentes supérieures à 8 ° / 00, et q u ’elle passerait à une 
altitude maxima  de ^ 9  mètres, sous ce double rapport infiniment 
supérieure au tracé par Vallorbes. Il en résulte encore q u ’elle serait 
d ’une exploitation aisée et économique en toute saison, point capital 
pour une artère internationale. M. Noblemaire, devant la Commis­
sion ministérielle, n ’a pas estimé à moins de trois heures l’abrévia­
tion du trajet entre Par is  et Genève, et de deux heures un quart 
celle du trajet Paris-M ilan  et Calais-Brindisi, par rapport aux 
itinéraires actuels.
En retour, il faut avouer sans ambages que ce projet est coû­
teux. La Direction du P .-L . -M .  en fixe le devis à 130 millions 
(chiffre d ’ailleurs véhémentement contesté, comme supérieur à la 
dépense réelle, par  les ingénieurs genevois) (1). Mais comme il est 
certain, d ’une part, que la contribution intéressée de la Suisse ne 
laisserait pas à la charge de la France une part supérieure à 
100 millions ; comme, de l’autre, on sait que le tracé Saint-Am our- 
Bellegarde, entraîne une dépense égale, à quelques millions près, 
pour un résultat quasi-négatif  —  l’élévation de ce chiffre n ’a
(1) La D irec t io n  du P . - L . - M .  paraî t  s ’ê t re  basée ,  pour  ce t te  évalua­
tion, sur  le prix de revient des  travaux  du  Simplon et du G o th a rd .  O n  
lui a ob jec té  que  la const itu tion  géo log ique  du J u r a  ne perm et ta i t  pas 
de  su ppose r  des obstac les  aussi sé r ieux que  ceu x  q u ’a renco n t ré s  l’e n ­
trepri se  du Simplon, e t  qu 'a s su rém e n t  la moindre  a lt i tude  du tunnel 
prévu,  par  rappor t  au G o th a rd  (au maxim um 559 mè tres  au lieu de  
1.154) rendra it  les travaux  plus faciles et moins c oû teux .  D a n s  tous les 
cas,  une é t u d ;  plus approfondie  s’im pose , le chiffre de  130 millions 
ayant été p ro n o n c é  qu e lqu e  peu au jugé .
nullement empêché jusqu’ici le projet Lons-le-Saunier-Genève de 
recruter des partisans de plus en plus nombreux. Il en compte 
d ’ardents et d ’autorisés en Italie même, où l’on apprécie l’impor­
tance d ’une nouvelle grande artère latine, et où trois Comités déjà, 
présidés p a r  de hautes personnalités, à Rom e, à Milan et à 
Brindisi,  s’occupent de sa vulgarisation ( i ) .
Il en compte aussi, comme de juste, dans toute la France, et 
singulièrement dans les régions du Centre et de l’Ouest. C’est en 
effet le seul qui, tout en répondant au program m e général d ’expan­
sion et de défense économiques sommairement rappelé au début 
de cet article, associe, dans la plus large mesure possible, le bassin 
de la Loire et même la Bretagne à ces intérêts. Le principe en est 
recommandé par les vœux des Conseils généraux du Cher, de la 
Nièvre, de l’Ailier, de l’Indre, des Deux-Sèvres, d 'Indre-et-Loire , 
du Loir-e t-Cher,  de la Vienne, de la Loire-Inférieure, de la 
Sarthe, des Côtes-du-Nord, de la Seine-Intérieure, du Morbihan, 
etc., et par  des délibérations des Chambres de commerce de 
Moulins, Bourges, Blois, Nantes, Cholet, Limoges, Cherbourg, 
Dieppe, Angers, Rennes, Laval, Tours, Chartres, Saint-Nazaire, 
auxquelles, il y  a un mois, les Chambres de commerce de 
Calais et de Dunkerque, apparem m ent compétentes en matière
( i )  Les  C o m i té s  i taliens p our  le pe rcem en t  de  la Fauci lle  sont p ré ­
sidés :
A R o m e ,  pa r  M .  le com te  Guicciardin i ,  ancien  minis tre  de l’Agri­
cu l tu re ,  du C o m m e rc e  e t de  l’Indus t r ie ,  ancien  vice-p résident de  la 
C h a m b r e  des  dépu tés .
A Milan , par M .  le séna teu r  C o lo m b o ,  ancien minis tre  des  T ra vau x  
publics.
A Brindisi ,  pa r  M .  P ie t ro  Chim ient i ,  d ép u té  de  ce t te  ville.
U n  té lég ram m e adressé  le 27 juin de rn ie r  à l’A gence  P aris-N ouvelles  
annonce  que  le C o m i té  romain  vient de cha rge r  un de  ses m embres  de  
se ren d re  à Venise  et  d ’y cons t i tuer  un C o m i té  local ,dans le même but,  
les in térê ts  du co m m erc e  marit ime vénitien é tan t  engagés ,  eux aussi, 
dans  la créa t ion  d ’une bo nn e  voie d ’accès  française au tunne l du  Simplon.
T o u te s  ces initiatives m on t ren t  à quel  po in t  nos voisins appréc ien t  
l’im portance  d ’une  nouvelle g rand e  a r tè re  f ranco-suisse-i ta l ienne,  s y m ­
bole ,  en que lque  maniè re ,  des  affinités écon om iqu es  nég l igées  jusqu 'ic i  
en t re  pays d ’O cc iden t .
- i i -
de grand trafic international, viennent de donner l’appui de leurs 
conclusions ( i ) .
Si telle était la « voie d ’accès » adoptée, rien ne serait plus 
facile que d 'am orcer sur elle, entre Saint-Jean-de-Losne et L ons- 
le-Saunier, vers Seurre, ou à Lons-le-Saunier  même, des services 
directs sur la vallée et même l’embouchure de la Loire, pa r  Chagny, 
Nevers, Bourges, Tours, Angers et Nantes. Il en résulterait d ’abord 
une abréviation appréciable de la distance kilométrique brute, soit :
De Saint-Nazaire  à Genève : 798 kilomètres par Lons-le-Sau­
nier, au lieu de 876, par  Mâcon.
De Nevers à Genève : 328 kilomètres, au lieu de 406.
De Saint-Nazaire à Milan : 1.163 kilomètres, au lieu de 1.199 
par le Mont-Cenis.
De Nevers à Milan : 693 kilomètres au lieu de 729 (2).
Encore ces chiffres sont-ils loin d ’exprimer, en temps, l ’écono­
mie qui résulterait de l’ouverture de cette ligne. Car, d ’une part,  de 
fâcheux transbordements pourraient être évités ; de l’autre, la seule 
supériorité du profil p a r l a  Faucille sur celui du Mont-Cenis permet 
de gagner plus d ’une heure. On peut donner comme une vérité 
générale que l’abréviation de trajet escomptée par  la Direction du 
P . -L . -M .  sur le parcours Paris-M ilan  se vérifierait également sur 
les parcours ayant pour points d ’origine les localités placées entre 
Saint-Nazaire  et Nevers, et pour points  terminus Genève, Milan et 
les au-delà.
A côté de ce premier avantage intéressant, à coup sûr, les rela-
(1) O n  t rouvera  le tex te  de  ces  dé l ibéra t ions  ou v œ u x  à la fin de 
ce t te  é tud e .
(2) La région industrielle et  houi llère  de  S a ô n e -e t -L o i r e  serait  
éga lem en t  favorisée par  la l igne Lons-le-Saunier à G en èv e ,  qui p e rm e t ­
trait  de  ram ener  les d is tances  : du C re u s o t  à G e n è v e ,  à 202 k i lom ètres  ; 
de  Montcha,nin à G en èv e ,  à 194 k i lomètres  ; de  M o n tc e a u  à G enèv e ,  
à 209 k ilomètres  ;
Au lieu de  :
D u  C re u s o t  à G en èv e ,  248 kilomètres  ; de  M o n tcha n in  à G enève ,  
240 k ilomètres  ; de  M o n tc e a u  à G e nèv e ,  255 k ilomètres ,  par  M â c o n ,  
B ou rg ,  La C lu se  et Be l legarde .
La dis tance  du C r e u s o t  à Milan  tom bera i t  à 567 k ilomètres  au lieu 
de  615.
rions du Centre avec la Suisse et l’Italie, il en est un autre  qui 
rejaillirait  sur tout le système des communications, de l ’Ouest à 
l ’Est de la France.
Nos réseaux, convergeant vers Paris ,  sont en effet disposés de 
telle sorte — et le public a sujet de s’en p laindre assez souvent — 
q u ’on met deux ou trois fois plus de temps pour traverser la France 
de long en large que de haut en bas, sauf pour certains parcours 
privilégiés. De loin en loin une correction partielle est apportée au 
déplorable état des services transversaux, ce qui n ’empêche point 
q u ’au jourd’hui encore il faille huit heures pour passer de Moulins 
dans le Jura, par  les itinéraires et les trains les plus directs. P ou r  
les communications entre l’Est et les au-delà de Moulins, en descen­
dan t  la vallée de la Loire, il faut compter par journées ( t ) .
Automatiquement, au contraire, le fait même de l'ouverture 
d ’une nouvelle grande ligne Par is-M ilan , par  Lons-le-Saunier, 
déterminerait  l’organisation de services rapides de l’embouchure de 
la Loire au Jura. Car l’intérêt de la Compagnie P . -L . -M .  serait de 
faire rendre son plein à cette ligne, en lui am enant,  dans de bonnes 
conditions de rapidité et de commodité, la clientèle du Centre et de 
l’Ouest. E t bénéficieraient, en somme, de ces services, non seule­
m ent les voyageurs à destination de Suisse et d ’Italie, mais ceux 
aussi qui, sans sortir du territoire français, ont à passer de la 
vallée de la Loire en Bourgogne, en Franche-Comté, dans les 
Vosges ou vice versâ (2).
(1) D a n s  l’é ta t  ac tuel  des  com munic a tions , un voyageur  se re nd an t  
de  Sa in t -Nazair e ,  N an te s ,  Angers ,  Saumur et même T o u r s ,  en  B o u r ­
gogne ,  en  F ra n c h e - C o m té  ou en Suisse ,  ne peu t  aller vite q u ’à la c o n ­
dit ion de  faire un grand  d é to u r  par  Par is .  S’il passe par la plus cou r te  
l igne  kilométrique : T o u rs -V ie rzon-Sa inca ize -N evers -C hagny , i l  ne trouve 
de  trains  express  que  su r  certa ines sec t ions  de  c e t te  ligne ; il est  ast re in t 
à de  multip les  ch ang em en ts  de voitures  e t  à des  ar rê ts  interminables.
E n  passan t par Par is ,  il évite ces inconvénients .  Seu lem en t ,  il fait
— e t paie — sur le pa rcou rs - ty pe  de  S a in t -N aza ire  à D i jo n ,  127 kilo­
mètres  de  plus (806 kilomètres  au lieu de  679).
(2) Si l’on  p rend  G en èv e  c om m e g rand e  gare  in ternat ionale  de  
jonc tion , il es t  aussi facile de  viser de  ce  point,  pa r  des  trains  rap ides,  
le bassin et l’e m bo u chu re  de  la Loire que  Par i s ,  Cala is ,  L ondres  — et 
vice versâ. Les  l ignes é tant const ru i te s ,  sauf  le t ronçon  de  Lons- le-
On conclura sans doute de ces explications — si forcément 
brèves q u ’elles soient —  que les régions du Centre et de l ’Ouest 
recueilleraient des avantages sérieux de l’exploitation d ’une nou­
velle ligne Paris-M ilan p a r  la Faucille et le Simplon, soit au  point 
de vue des relations internationales, soit sous forme d ’amélioration 
des services intérieurs.
Nous croyons au surplus que cette thèse peut être utilement 
et très justement renforcée de considérations tirées du régime de 
nos voies navigables. m
Q u ’on soit partisan de la « Loire navigable », ou du canal 
latéral de Briare  à Nantes, ou encore de l 'é largissement et du pro­
longement de Noyers à T ours  du canal du B erry ,  on s’inscrit  à 
l’école d ’économistes qui réclame, en toute raison, des com m uni­
cations faciles et peu coûteuses, p a r  eau, du bassin de la Saône à 
l’embouchure de la Loire.
Cette conception, qui intéresse au plus haut degré les industries 
du Centre, se fonde, d ’abord et principalement, sur  l’utilité 
d ’abaisser les frais de transport entre les foyers de production et 
l’Atlantique. Vice versa, elle vise à développer la fonction écono­
mique de Saint-Nazaire et à permettre aux marchandises d ’outre­
mer de pénétrer dans le Centre aux plus bas frais possibles. Tel 
n ’est point,  toutefois, l’unique aspect du problème. Un bon système 
de voies navigables peut profiter, quoique à un degré moindre, 
aux relations du Centre avec la région de l’Est, la Suisse et l’Italie. 
Et il nous sera bien permis de dire q u ’à ce point de vue encore, le 
choix d ’une voie d ’accès française au Simplon a son importance ( i ) .
Saunie r à G e n è v e ,  il suffirait d ’une  en ten te  entre  les C o m p agn ies  
d ’O r lé ans  et du  P . - L . M .  e t d ’u n e - simple ré forme d ’exploi ta tion p our  
o rgan ise r  des  services d i rec ts  de  Sa in t -Nazair e  à G en èv e ,  tels que  les 
798 kilomètres  du trajet  pourra ien t  ê t re  parco u rus  ai sément ,  ar rê ts 
compris ,  en  treize heures .
Aux gares  de  C h a g n y  et Lons- le-Saunier,  les voyageurs  de  ou po u r  
la B o u rg o g n e  ou la F r a n c h e - C o m té  t rouvera ien t  la co r resp on dan ce .
(1) N o u s  sommes assuré de  n ’ê t re  dém enti  en  ceci ni par les 
par tisans de  la Loire navigable,,  ni par  ceu x  du  canal la téral,
La dernière Chambre a voté un p rogram m e de g rands travaux 
publics, dont le devis passe 600 millions, et qui consistent surtout 
en améliorations de ports et voies navigables. Nous, souhaitons 
que ce p rogram m e soit homogène, autrement dit que de la somme 
des travaux émerge une œuvre complète, une sorte d ’entité écono­
mique dont toutes les parties se coordonnent et se soutiennent. 
Mais encore cette homogénéité-là ne nous suffit point. Il faut q u ’elle 
s’étende, au delà des limites de ce program m e, à des initiatives 
imminentes, et singulièrement à celle qui doit développer nos 
relations avec la Suisse et l ’Italie. Il faut, en d ’autres termes, que 
notre réseau navigable amélioré et la voie d ’accès au Simplon se 
servent de complément réciproque, et que l’efficacité de chacune 
de ces œuvres prise à part s’augmente de la coordination sagement 
ménagée entre elles.
C’est là encore — il le faut bien répéter —  un desideratum  
condamné d ’avance, si les représentants des intérêts du Centre 
permettent que la voie d ’accès au Simplon soit établie par Dijon-
d ’accord  sur la nécess it é  d ’élargir les abords  éc onom iques  du bassin de  
la Loir e .
« La Loire  e t  ses p ro lo ng em en ts  — disait  M . R ab ie r  dans  son 
rappor t  du  6 juin 1901 à la C om m iss ion  des  T rav au x  publics de  la 
C h a m b r e  des  D é p u té s  — pourra ien t  d o n n e r  de  l’air  à un tiers  de  la 
F ra n c e ,  qui étouffe ac tue l lem ent ,  faute de  com munica t ions  d i rec tes  
e t  faciles avec  la m e r  ». M ais  il avait  soin de  faire p ressen t i r  que  ce t te  
sor te  de  vent ila tion pouvai t  et  devai t  aussi Être pra t iquée  du cô té  de 
l ’Est.  — <( La  voie  navigable,  disait-i l e n co re ,  p eu t  desserv ir  non  seu le ­
men t  l’E s t  de  la F ra n c e  et Lyon , mais l’E u ro p e  cen tra le  e l le -même, 
en a t te ignan t  Bâle  ». Il eût pu a jou te r  q ue ,  moyennan t  le p e rc em e n t  
du Ju ra ,  elle a t te indra it  aussi G e n è v e  et l’Italie.
— « Il v iendra  un jour,  disait , de  son cô té ,  au C onseil  munic ipa l 
d 'O r l é a n s , e n  d écem b re  1901, M .  L ibaudière ,  part isan du canal latéral,  
où l’on  se ren d ra  un com pte  exac t  du grand  rôle que  la conf igura t ion  
de  la Loire lui réserve dans les des t inées  du co m m erc e  national ; un 
jour où l’on co m p re n d ra  que  le po r t  de  N an te s  est  le seul champion 
commerc ia l sur  le terra in  des  échanges  au cœur de l 'Europe.
« . ..  Il faut pourvoir à la mise en com munica t ion  de  no tre  région 
avec  les pays limitrophes de la frontière de l ’E st .  »
U n  des  meilleurs moyens  de  répondre  à ce  desideratum  est  a ssu rém en t  
d ’a dap te r  au bassin de  la Loire  la voie d 'accès  frança ise  au Simplon .
Frasnes-Vallorbes. P a s  plus que le voyageur, la marchandise circu­
lant sur les voies d ’eau du Centre n ’irait chercher le chemin de la 
Suisse et de l ’Italie au prix d ’un pareil détour. Et il serait vrai de 
dire, en ce cas, que la France dépense les millions par centaines, 
pour ses voies navigables, et par  dizaines, pour ses voies ferrées, 
sans se soucier de leur jonction, si nécessaire pourtant à la mise en 
valeur des unes par  les autres.
Il faut donc, croyons-nous, ne pas s’écarter du principe que la 
voie d ’accès au Simplon doit être, dans toute la mesure du possible, 
le prolongement  de la voie d ’eau.
Et, s’il est un port fluvial, en même temps q u ’une gare im­
portante, m arqué sur la carte économique pour servir de point de 
jonction, c’est assurément Chalon-sur-Saône.
Dans l ’état actuel de notre réseau ferré, la marchandise trans­
bordée à Chalon ,.à  destination de la Suisse ou de l’Italie, est 
dirigée par  les itinéraires suivants, ou du moins ce sont ces 
itinéraires qui servent de base au calcul des tarifs :
Sur Genève, par  Mâcon, Bourg, La Cluse et B ellegarde; — 
ci : 194 kilomètres.
Sur  Milan, par  Mâcon, Culoz, Modane et T urin  ; — ci : y6i 
kilomètres.
Supposez, au contraire, en exploitation une grande ligne Par is -  
Genève-Milan, par Lons-le-Saunier ,  les distances kilométriques se 
trouvent ramenées:
De Chalon à Genève, à 148 kilomètres ;
De Chalon à Milan, à $13 (1).
Encore ces chiffres n ’expriment-ils pas l’économie véritable que 
les Compagnies peuvent réaliser sur les frais de transport et faire 
ressortir dans leurs tarifs. Car ils ne tiennent pas compte de la
(1) Il n ’en t re  pas dans le cad re  de  ce t exposé  som maire  de  rech e rch e r  
que ls  son t  les p rodui ts  agricoles  ou industriels  du  bassin de  la Loire  
appelés à bénéficier de  ce raccourc issem en t .  C ’est une  é tude  à laquelle  
pourra ien t  se l ivrer ut i lement les g randes  Socié tés  méta llurgiques  et 
minières de  S aô n e -e t -L o i r e  ; qui paraît  in té resser  les industries  a l im en­
ta ires de  la vallée de  la Loire ,  la vinaigrerie d ’O r léan s ,  les fabr iques  
de chaux  hydrau l ique  des  bords  de  la V ienne ,  les tanneries du Loir -e t-  
C h e r  e t  du Loire t ,  e t c . ,  etc.
L ’agricu lture  n 'es t  pas dés in té ressée  non plus dans ce t te  ques-
supériorité de profil qui se traduit pourtant par une exploitation 
moins dispendieuse. On a calculé q u ’en distance virtuelle  ( i )  
Chalon se trouverait rapproché de Genève d ’au moins 60 kilomètres, 
et de Milan de 85, en sorte que les Compagnies pourraient,  au 
moins pour certaines marchandises, abaisser leurs tarifs à un taux 
proportionnel. On appréciera, par  comparaison avec les tarifs 
actuels, quelle prime constituerait cet abaissement à l’exportation 
des produits du Centre.
C’est là une perspective dont ne saurait véritablement se désin­
téresser une région qui compte, au bord ou à proximité de ses 
voies d ’eau, des villes industrielles comme Le Creusot, Nevers, 
Montluçon, Bourges, Orléans, etc., dans un moment surtout — 
et le point est à retenir — où la crise des traités de commerce met 
en question les rapports commerciaux de l’Italie avec les Puissances
t ion. N o u s  relevons  no tam m en t ,  dans la deux ièm e  enq uê te  économ ique  
de la Loire navigable,  dir igée par M .  Louis Laiïi tte,  q u e  les d ép a r tem en ts  
du Loire t,  de l’In d re -e t -L o i re  et  du L o i r - e t - C h e r  peuvent expédie r ,  
bon  an mal an,  environ 180.000 tonnes  de  blé su r P a r i s ,  le N o rd ,  
l 'O u e s t  et  même Marseil le .  P o u rq u o i  n ’essaiera i t-on  po in t de  c o n c u r ­
ren ce r ,  su r  le m a rché  de  G e n è v e  et de  la Suisse française,  les céréa les  
qui,  après  l’ouver ture  du S implon , vont y ê t re  im portées  de  G ê n e s ?  Il 
semble  bien que  la marchandise  am en ée  par eau jusqu 'à  C ha lon-su r-  
Saône ,  et  de  là dir igée  sur G en ève ,  à travers  le Ju r a ,  serait  sens ib lement 
moins grevée  que  celle qui devra  s u p p o r te r  les frais d 'un  trajet  d ’envi­
ron 400 k ilomètres  de  voie fe r rée , du grand por t l igure à la capi tale 
de la Suisse française.
C e  n 'es t  là q u ’une indicat ion.  N o u s  som mes convaincu qu 'un e  
é tu d e  é c on om iqu e  dir igée  de  ce  cô té  manifes tera it  l ' i ntérêt  d ’une 
nouvelle p o r te  ouver te  sur la région du Léman par le Ju r a ,  e t  sur  
l’Italie par le Simplon.  O u  nous nous t rom pons  fort , ou il d ép en d  de 
nous  de  ne point laisser é c hap pe r  une occas ion d e  d é m o n t r e r  pra t i ­
qu em en t  l’efficacité du r acco rd em e n t  d ’une  grande  ligne in te rnat iona le  
au réseau  navigable  du C e n t r e  de  la F ran ce .
( I ) La d is tance  virtuelle s 'ob t ien t en a jou tan t à la d is tance  réelle l’e x ­
press ion en kilomètres du surcro ît  de  te m ps  ou de  dé p e n se s  d 'exp lo i ta t ion  
q u ’en t ra înen t  les déclivités d ’une  ligne. C ’est ainsi que  la l igne p ro je tée  
de  la Fauc i lle  p résen te ,  en t re  Par i s  e t 'M i l a n ,  une  lo n g u e u r  réelle de  
870 k i lomètres ,  et  une  virtuelle de  1 .039 ;  tandis q u ’en t re  les mêmes 
poin ts la l igne du G o th a rd ,  par exem ple , do n t  la lo ngueur  réelle est
-  i 7  -
de l’Europe centrale, et où notre accord de 1899, conclu avec la 
même Italie, continue à élargir notre marché au delà des Alpes (1).
Le mutuel concours que doivent se prêter, suivant l’expression 
connue, « le rail et l ’eau », et dont le principe a fait la force 
économique de l’Allemagne, est du reste accepté de plus en plus 
comme vérité courante. La meilleure preuve en est q u ’au Parlem ent 
on réclame avec insistance l’établissement de tarifs mixtes, com­
muns aux deux moyens de transport.
Dans le cas dont nous nous occupons, il y  a mieux. P rom oteurs  
de l ’amélioration du réseau navigable du Centre et partisans, en 
Italie, de la mise en état de navigabilité du P ô ,  commencent à se 
donner la main, par  dessus les Alpes et le Jura , pour préconiser la 
voie ferrée qui fera com m uniquer le plus directement possible les 
réseaux de fleuves et de canaux auxquels ils s’intéressent respec­
tivement.
On sait, en effet, que, de l’autre côté des Alpes, un mouvement 
à la tête duquel s’est placé M. le général Bigotti, se dessine en 
faveur d ’une meilleure utilisation des cours d ’eau dont la Lom ­
bardie abonde —  parallèlement aux efforts des Français  qui 
trouvent q u ’il reste beaucoup à faire dans le bassin de la Loire. Il 
est reconnu au jourd’hui que, m oyennant une dépense d ’une qua­
rantaine de millions, une voie navigable pourrait être créée, du 
lac Majeur à Venise, débouchant par conséquent sur l’Adriatique 
et sur l’Orient.
Ancien représentant de son gouvernement au Congrès interna­
tional de navigation tenu à P a r is  en 1900, M. le général Bigotti
sens ib lement égale  (897 ki lomètres ) p résen te  une  lo ngueur  virtuelle  
beaucoup  plus considérab le  (1 .441) ,  à cause  de  son mauvais profil 
(chiffres fournis par M .  N ob lem aire  devant  la Com m iss ion  ministérielle).
(1) Il ne faut  pas oublier  q u ’au m om ent  où nous  écrivons ces lignes, 
les Pu is sances  d e  l’E u ro p e  cen t ra le ,  Suisse com prise ,  n ’ont pas encore  
renouve lé  en t re  elles leurs tra ités de com m erce  qui expirent en 1903. 
Il est  fort  possible q u ’à la faveur des  rem an iem en ts  don t  ces  traités 
feron t l’ob je t,  les d éb o u c h é s  de  ce r ta ines  b ranches  de  l’expor' .ation 
f rançaise se t rouven t  élargis.
est un actif correspondant du Comité central de la Loire navigable. 
Le Congrès tenu, à Orléans, les 16, 17 et 18 juin 1901, a pris acte 
de l’intéressante communication dans laquelle il préconise « la 
voie directe de transports de Saint-Nazaire à Milan et à Venise, 
interrompue, dans son milieu seulement, pour la traversée du 
Jura  et des Alpes, entre Lons-le-Saunier , à l’entrée du col de la 
Faucille , et Domodossola, à la sortie du Simplon (1) ».
Au même Congrès, ont été lus des télégrammes de la Chambre 
de commerce française de Genève, affirmant la solidarité écono­
mique de l 'œuvre de la Loire navigable, ou de toute autre équiva­
lente, avec la voie ferrée q u ’elle préconise. M. Gabriel Bonvalot,  
l ’explorateur bien connu, qüi assistait à cette séance, après avoir 
rappelé avec hum our « q u ’il va irrésistiblement aux hommes d ’ini­
tiative, aux réunions où l’on parle chemins et routes, parce q u ’il 
est lu i-m êm e un routier », a engagé à son tour le Comité de la 
Loire navigable « à s’un ir  étroitement avec celui de la Faucille, 
afin que la France puisse lutter contre tous les obstacles et agir 
avec fermeté sur les pouvoirs publics » (2). ,
*
* *
Nous croyons devoir arrêter ici ces explications. L ’impression 
que nous voudrions contribuer à établir, c’est que les départements 
du Centre et de l’Ouest de la France, malgré leur éloignement 
apparen t de la zòne d ’accès française au Simplon, ne sont nullement 
désintéressés dans la question du choix entre les divers tracés.
Si leurs représentants étudient avec soin cette question, s’ils se 
pénètrent des relations nécessaires à établir entre cette future artère 
internationale — la plus considérable sans doute de tout l’Occident 
— et le réseau interne de la France, navigable ou ferré, ils arrive­
ront vraisemblablement à ces conclusions :
A a u c u n  p r i x  le Centre ne peut laisser s’établir cette grande 
Ligne par Frasnes et Vallorbes, moyennant une simple rectification
(1) R evu s  internationale de navigation intérieure. F asc icu le  du 
1er aoû t  1901. P .  114.
(2) R evue  internationale de navigation intérieure, fascicule du Ier juil­
let 19 0 1, p. 99.
du tracé actuel Par is -Pontarlie r-Lausanne. Ou alors, il laisserait 
poser contre lui-même le principe injuste et faux q u ’il n ’a pas 
d ’intérêts, mais titre seulement à une part  contributoire de charges, 
dans une question qui engage nos rapports économiques de toute 
nature  avec la Suisse et l ’Italie.
Appuyer le projet Saint-Amour-Bellegarde-Saint-Gingolph, ce 
serait —  non seulement pour le Centre, mais pour toutes les 
régions de la France, à deux départements près : l’Ain et la H aute-  
Savoie — aller au -devant de désillusions déjà escomptées, et pré ­
tendre établir une ligne internationale  sans le concours et même 
contre le gré de la première nation dont cette iigne a besoin d ’em ­
prunter  le territoire. A moins de déclarer la guerre à la Suisse et 
d ’annexer la vallée du Rhône jusqu’au Simplon, nous n ’apercevons 
pas comment le Gouvernement français pourrait  résoudre ce pro­
blème.
Reste un projet, qui peut sans doute être remanié, dont la 
partie financière est à étudier de près, mais qui du moins, par  son 
principe, met d ’accord les intérêts généraux avec ceux du Centre. 
Il consiste essentiellement à percer le Jura  et à déboucher en Suisse 
par Genève. L ons-le-Saunier ,  pour les communications rapides, 
intéressant les voyageurs ; C ha lon-sur-Saône, pour le transborde­
ment des marchandises à destination de Suisse et d ’Italie, sont, 
pour ainsi dire, les deux points stratégiques q u ’il met en évidence, 
et que les représentants.du Centre ne doivent jamais perdre de vue.
C h a r l e s  L O I S E A U .

A N N E X E S
V œ ux ém is p a r  les C onseils  g é néraux  
e t les C h a m b re s  de c o m m e rc e  fran ça ises  en fa v e u r  de la 
ligne de L o n s - le -S a u n ie r -G e n è v e
Jusqu’à présent vingt deux Conseils généraux ont recom m andé 
l’étude et la construction de cette ligne. Ce sont, dans l’ordre 
chronologique, ceux :
i° Du Jura  (avril 1900 et août 1901) ;
20 De l’Yonne (avril 1900) ;
3° Des Deux-Sèvres (avril 1900) ;
4 0 De la Somme (2^ avril 1900) ;
50 Du Nord (26 avril 1900) ;
6° De l’Indre-et-Loire (26 avril 1900) ;
70 De la Haute-Marne (août 1900) ;
8° De la Loire-Inférieure (21 août 1900) ;
9" De la Côte-d’O r  (22 août 1900) ; 
io° De Seine-et-M arne (22 août 1900) ;
11° De la Nièvre (22 août 1900) ;
120 Du Morbihan (22 août 1900) ;
130 De l’Ailier (23 août 1900) ;
140 Du Loir-et-Cher (23 août 1900) ;
I $° De la Vienne (23 août 1900) ;
160 De la Seine-Inférieure (24 août 1900) ;
170 De l’Aube (24 août 1900) ;
180 Du Cher (2 y août 1900) ;
19° Du Gers (avril 1901 ) ;
20° Des Côtes-du-Nord "(17 avril 1901) ;
2 i°  De la Sarthe (18 avril 1901).
220 De l’Indre (26 avril 1902) ;
Nous donnons ci-dessous, à titre de justification plus spéciale 
de l ’intérêt que présente le projet pour le Centre et l ’Ouest de la
France, le résumé des vœux émis par  les Conseils généraux de 
cette région :
D a n s  la session d 'avril i ÿ o o ,  l’extrait  du procès-verbal  des  séances 
du Conseil généra l des D e u x -S è v re s  signale que  « le Conse i l  ém e t  le 
v œ u  q u ’une nouvelle  p e rcée  soit o p é rée  dans le J u ra ,  dans  le bu t  de 
sauvegarder  les in térê ts  économ iques  d e  la F ra n c e  e t  p o u r  rem éd ie r  au 
pré jud ice  q u e  cause  le tunne l  du G o th a rd  en d é to u rn an t  des  voies 
fe r rées  françaises une  g ran d e  part ie  des  couran ts  com m erc iaux ,  
p ré jud ice  qui sera  en co re  au g m en té  par  l’ouver tu re  p rocha ine  d e  la 
ligne du Simplon ».
Conseil généra l de  l ' I n d re -e t-L o i r e .  L e  2 6  avril îp o o  le C onsei l  
é m e t  le vœ u  q u e  la ligne p ro je tée  de L ons- le -S aun ie r-G enève ,  par  
S a in t -C laude ,  soit e x éc u té e  le plus p ro m p te m e n t  poss ible, —  vœu 
transmis le 25 mai 1900 à M .  le M in is t re  des  T ravaux  publics.
D a n s  sa séance  du 21 août ip o o ,  le Conseil général de  la L o ire -  
Jn fé r ieu re  ém et  un avis favorable  au p ro je t  de  « créa t ion  d ’une  n ou ­
velle ligne de  chemin  d e  fer à travers  le J u ra ,  des t inée  à obvie r aux 
per tes  q u ’a causées  au co m m erce  français  le tunnel du G o th a rd  ».
L e  Conseil généra l d e  la N ièv re ,  le 22 août 1900, sur les préavis  de 
sa trois ième C om m iss ion ,  « émet  un avis en  faveur de  la créa t ion  d ’une 
ligne à tr avers  le J u ra ,  en t re  L ons- le -S aun ie r  e t  G en è v e  ».
Le  22 août 1900, le Conseil général d u  M o r b ih a n  ad o p te  le p ro je t  qui 
lui es t soumis  par  sa sec o nd e  C om m iss ion .  « C e t t e  ligne , qui passe ­
rait pa r  D i jo n -L o n s - le -S au n ie r -S a in t -C lau d e -G e n èv e ,  réduirai t de 
141 k i lom ètres  le parcours  de P a r i s  à G en è v e  e t  pourra i t ,  pa r  sui te ,  
obvie r aux p er tes  causées  au co m m e rce  français pa r  le  tunne l  du 
G o tha rd  ».
Le  Conseil généra l de  l’A ilie r ,  dans  sa séance  du 2} août 1900, « sur  
l’avis favorable de  la qua tr ièm e C om m iss ion ,  ad op te  les conclusions 
favorables à la créa t ion  d ’une ligne de  chemin  d e  fe r  à travers  le J u r a  ».
La C om m iss ion  des  affaires diverses du Conseil général du  L o ir -e t -  
C h e r ,  dans la séance  du 2 j  août ip o o ,  « p ropose  d ’é tabli r une  ligne de 
chemin  de  fer  à travers  le J u r a  des t inée  à obvie r  aux  per tes  q u e  semble  
avoir causées  au co m m erce  français  le tunnel du Sa in t -G othard .  C e s  
conclus ions  son t  ad o p tée s  ».
Le Conseil généra l du  C h e r ,  le 2ß aprii l ÿ o o ,  « é m e t  un vœ u  favo­
rable  à l’é tab l issem ent  d ’ùne  ligne d i rec te  P a r i s -M i la n  pa r  le J u r a ,  viâ 
L o ns- le -S au n ie r -S a in t -C lau d e-G e n èv e ,  sur le préavis d e  la prem ière  
C o m m is s io n ,—  do n t  il accep te  les conclus ions  ».
Conseil général de la Vienne (séance  du 23 août ip o o ) .  Il résulte 
d ’une longue  discuss ion que  la C om m iss ion  des  v œ u x  a saisi le Consei l  
de  « l’exécu t ion  d 'une  ligne d irec te  ra t tachan t ,  par  le Sim plon, P a r i s -  
Ca la is -Sain t-Nazaire  à Milan  et  Brindisi ,  ligne qui ram ènera i t  sur  les 
voies fer rées  françaises une part ie  im por tan te  du trafic qui le ur  a é té  
enlevé pa r  le p e rc em e n t  du Sa in t -G o tha rd .  E n  c o n séq u en c e ,  après  
l’examen du dossier,  le Consei l  ém et  un vœ u favorable p o u r  le p ro je t  
qui lui es t soumis . »
Le Conseil général des Côtes-du-Nord,  le 1"] avril IÇOI, « co n s id é ­
rant  que  le p ro je t  de chemin  de  fer de  L o ns- le -S aun ie r  à G en èv e  aurai t 
l’avantage de  me ttre  P ar is  en com m unica t ion  d irec te ,  pa r  le Simplon,  
avec Milan et l’Italie pa r  une ligne de  plaine, évi tant les a l ti tudes et 
les déclivi tés  des  lignes exis tantes , se déc la re  sympath ique  à un pro je t  
q u ’il cro i t favorable  au grand trafic in ternat ional ».
Le Conseil général de la Sarthe, dans sa séance  du 18 avril 1901, 
en tend  un rappor t  de la C om m iss ion  chargée  de  l’é tu d e  des  lignes 
d ’accès  du Simplon et « conclu t  à l’adop t ion  du  rappor t  en  tous  poin ts  
favorable à la ligne L ons- le -S aun ie r -G en èv e-L au san n e-S im p lo n  ».
Quarante  Chambres de commerce françaises ont déjà pris 
des conclusions favorables au projet de percement du Jura  entre 
Lons-le-Saunier et Genève. Ce sont celles de :
i° Beaune (18 mai 1899 et mai 1902) ;
20 Besançon (12 juin 1900);
30 Boulogne-sur-Mer (13 juillet 1900);
4° Douai (19 juillet 1900) ;
$° Epinal (23 juillet 1900) ;
6° Cambrai (28 juillet 1900) ;
70 Limoges (28 juillet 1900) ;
8° Nantes (2 août 1900) ;
90 Saint-Brieuc (20 août 1900) ; 
io° Cholet (7 septembre 1900) ;
11° Bourges (10 septembre 1900) ;
. 120 Dieppe ( 13 septembre 1900);
130 Moulins (4 octobre 1900) ;
140 Amiens (24 octobre 1900) ;
I ) 0 Troyes (2 novembre 1900) ;
16° Cherbourg (6 novembre 1900) ;
17° Valenciennes (28 novembre 1900) ;
18° S aum ur  (28 novembre 1900) ;
19° Blois (11 décembre 1900) ;
20° Lons-le-Saunier (30 septembre 1901) ;
2 i°  Châteauroux (8 avril 1902) ;
220 Calais (25 avril 1902) ;
2 3° Saint-Nazaire  (6 mai 1902) ;
240 Nice (26 mai 1902) ;
2 J° Chartres (29 mai 1902) ;
26° Montluçon (8 juin 1902) ;
270 Le Mans (8 juin 1902) ;
28° R ennes  (juin 1902) ;
290 Angers (juin 1902);
300 R eim s (10 juin 1902) ;
3 1° Guéret (14 juin 1902) ;
320 D unkerque  (20 juin 1902) ;
330 Meaux 
340 Laval 
3J° Tours 
36° Saint-Quentin 
370 La Rochelle 
38° Rouen  
39° Alençon 
400 Châlons-sur Marne /
Un certain nombre de ces délibérations, fortement motivées, 
renferment un exposé très complet des intérêts engagés dans la 
question des voies d ’accès françaises au tunnel du Simplon. Faute 
de pouvoir les reproduire toutes, nous nous bornerons à signaler 
quelques-unes de celles qui ont été émises dans la région Centre- 
Ouest,  ainsi que le texte des importantes contributions q u ’ont bien 
voulu apporter aux efforts de la Chambre de commerce française de 
Genève celles de D i e p p e , de C a l a i s , de D u n k e r q u e , de B o u l o g n e  
et de L a  R o c h e l l e  ( i ) .
(1) D 'a u t r e s  dél ibéra t ions ,  pr ises dans le môme sens , v iennent  de 
nou s  ê t re  an n on cées  ; mais le te x te  ne nous  en  es t pas encore  
parvenu.
(juillet 1902).
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d u  D é p a r t e m e n t  d e s  C o t e s - d u - N o r d
Séance du 20 août iÿ o o
P ro je t  d e  co nstruc t ion  d ’une l igne  d e  chemin de  fer re lian t  L ons- le -S au n ie r  
à Sa in t-C laude , G enève et Annem asse .
La discussion de  ce  p ro je t ,  mis à l’é tud e  à la séance  du 22 juin e t  à 
l’o rd re  du  jour  de  la p résen te  réunion ,  es t ab o rd ée  p a r  la lec ture  des  
docum ents  qui on t  é té  adressés  à la C o m p a g n ie  pa r  la C h a m b r e  de 
co m m e rce  française  de  G e n èv e .
Après  ce t te  lec ture ,  M .  Le B igot ,  qui avait é té  chargé  par  ses 
col lègues d ’un rap po r t  sur ce t te  ques t ion  in téressan t  au plus hau t  degré  
le com m erc e  et  l’industr ie de la F ra n c e ,  p résen te  à l’assemblée  l’e x ­
posé  suivant  :
U n  e x am en  a t ten t i f  des  pièces p rodui tes  par  la C h a m b r e  de  com ­
m erce  française  de  G en è v e  a eu p o u r  résulta t de  me convaincre  que  
ce t te  C o m p a g n ie  s’est ém ue  avec jus te  ra ison du d an g e r  d o n t  nos 
in térê ts  na t ionaux  son t  m enacés  par  l’ouver ture  du tunne l  du Simplon,  
e t  p e rsonne  n ’ignore  com bien  ces  in térê ts  ont  dé jà  à souffrir, depuis  
vingt ans , de  la co n c u r r e n c e  é t ra ng è re  favor isée  pa r  la ligne de  chemin  
de  fer du G o th a rd .
Il sera it d o n c  nécessa ire  de  p ren d re  des  mesures  de  na tu re  à rem é ­
die r  au tan t  que  poss ible  au p ré jud ice  causé  à la F ra n c e  pa r  ce t te  
dern iè re  ligne  en d é to u rn an t  de nos lignes de  chemins de  fer , d e  nos  
C o m p a gn ie s  de  navigation, une  part ie  de  le ur  trafic e t  en c réan t ,  au 
pré judice  de  no tre  co m m erce  e t  de  notre  industr ie ,  un co u ra n t  c o m ­
mercial qui a profité de  ce t te  voie nouvelle , mesures  qui devraient 
pa re r  éga lem en t au d an g e r  don t  nous som mes m enacés  par  le p e rc e ­
m ent  du tunnel du Simplon qui ouvrira,  d ’après  les g ens  com pé ten ts ,  
vers l ’Italie e t  l ’O r ie n t ,  un passage beaucoup plus avan tageux  que le 
G othard au trafic venant du N o rd -O u e s t  de l 'Europe, de l ’Angle terre  et 
m ême de l'A m érique .
Le moyen indiqué  par  la C h a m b r e  de  co m m e rc e  française  de 
G en èv e  p o u r  em p êc h e r  de  s’ouvrir de  nouveaux couran ts  com m erc iaux  
au profit de  n os  co n cu rren ts  de  l’é t ra n g e r  para î t ê t re  bon .  Il consis ­
terait  dans l ’ouver tu re ,  à travers le J u ra ,  d ’une nouvelle  ligne reliant 
L ons-le-Saunier  à Sain t -CÌaude,  G en èv e  et  A nnemasse .
D 'a p rè s  les d oc u m en ts  com m uniqués ,  c e t te  ligne , qui nécess i tera i t  
le pe rcem en t  de  la Fauci l le ,  p résen te ra i t  tan t  au poin t de  vue d e  la
dis tance ,  qui serai t de  849 k i lomètres  en tre  P a r i s  e t  M ilan ,  par  D ijon  
et  S a in t - Jean -d e -L o sn e ,  q u ’a u  poin t de  vue des  profils, des  avantages 
considérab les  su r  les lignes exis tantes  et  les au t res  lignes en pro je t  ; 
elle remplirai t,  en ou tre ,  le mieux poss ible les conditions requises  po u r  
une  exploita tion  é conom ique  qui perm et t ra i t  d ’am élio rer  les tarifs.
E ta n t  la plus co u r te ,  la moins acc iden tée ,  pouvant  établi r des  tarifs 
moins élevés, il ne para î t pas d o u te u x  que  l’ouve r tu re  de c e t te  ligne 
ne ram ène  aux lignes de  chemins de  fer français une  part ie  du trafic 
que  le G o th a rd  leur  a enlevé e t  fasse disparaî tre  le d an g e r  do n t  la ligne 
du Simplon les m enace  dans un avenir prochain .
D a n s  ces  condi t ions ,  je n ’hési te  pas,  M ess ieu rs ,  à vous de m a n d e r  
d ’é m et t re  un vœ u  favorable  aux proposit ions de  la C h a m b r e  de  co m ­
m erce  française  de  G e n èv e  et  de l’Association po u r  le p e rcem en t  de  la 
Fauci l le ,  en vue d ’o b te n ir  la mise à l’é tud e  officielle du proje t d o n t  il 
s’agit.
L a  C h am b re ,  après  en avoir dé l ibéré ,  approuve  le r ap po r t  qui vient 
de lui ê t re  p résen té  par  M .  Le Bigot ; elle le convert i t  en dél ibérat ion  
d o n t  elle déc ide  l’envoi  à M .  le M in is t re  des  T ra v au x  publics et  à la 
C h a m b re  de  com m erce  française de G enève.
P o u r  c o p i e  c o n f o r m e  : Le Prés iden t ,
G i l b e r t .
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  S a u m u r
Séance du 28 novembre ipoo
Q U E S T I O N ' S  D I V E R S E S
J. P e rc em en t  de  la Faucille . — P ro je t  de  l igne  de L ons- le-S aunie r-G enève ,
p a r  Sa in t-C laude
M . C h a usse p ie d  d on n e  lec ture  du rappor t  suivant sur  le p e rcem en t  
de  la Fauci lle  p o u r  la créa t ion  d ’une voie fe r rée  P a r i s -M ila n  pa r  Lons-  
le -Saunier ,  S a in t -C lau de  et G e n èv e  :
« M e s s i e u r s ,
« Le p e rce m e n t  de la Faucille ,  tel q u ’il est re co m m an d é  par  l ’A sso ­
ciat ion po u r  la cons t ruc t ion  d ’une voie fer rée  en t re  Paris  et  M ilan  par  
Lons- le -Saun ie r ,  Sa in t -C laude  et G en èv e ,  abrégera i t  d ’une façon c o n ­
s idérable  la ligne P ar i s -M ilan .  «
' « N o s  dép ar tem en ts  de  l’O u e s t  son t  peu in téressés  ac tue l lem en t  à la 
ques t ion ,  en ra ison de  la défec tuosi té  du régime éco no m iq ue  des  ch e ­
mins de fer, des  tarifs é levés e t  des  délais exagérés  ; mais il es t permis  
de  pense r  q u ’il en sera  tou t  au t re m en t  lo rsque ,  par  la mise en  é ta t  de 
notre  réseau de  voies navigables, nos productions de loules sortes pourront 
atteindre les réseaux de l ’E s t  avec le bénéfice de tarifs réduits ; à ce  
m om ent cette ligne sera appelée à rendre les plus grands services pour nos 
relations avec l ’Italie et les p a ys  d 'O rien t.  N o u s  ne pouvons  donc  que 
nous p ro n o n ce r  en  faveur du projet qui nous  est  reco m m an d é .
« N o u s  vous p roposons ,  M ess ieu rs ,  d 'a d o p te r  le vœ u  :
« Q u ’il soit p ro c éd é  sans re tard  aux é tu des  p o u r  la cons t ruc t ion  du 
chemin  de  fer de  L ons- le -Saunie r  à G enève  par  Sa in t -C laude ,  par  le 
p e rcem en t  de  la Fauci l le ,  tel q u ’il es t  p ro p o sé  par  la C h a m b r e  de 
co m m e rce  française de G enève .  »
La C h a m b re  ad o p te  ce  rappor t  et  ses conclusions , déc ide  que  copie  
en sera ad ressée  à la C h a m b re  de  com m e rc e  française de G enève .
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  B l o i s  e t  d e  L o i r - e t - C h e r
Séance du n  décembre 1900
E X T R A I T  D U  R E G I S T R E  D E S  D É L I B É R A T I O N S
M . le p rés iden t  P oula in  fils do n n e  le c tu re  d ’un rappor t  dans lequel 
il a tt ire  l 'a t ten t ion  de  la C h a m b r e  sur  la nouvelle ligne p ro po sée  reliant 
Lons-le-Saunier  à S a in t -C lau d e  et à G enève .  E n  ce qui con ce rn e  les 
rap p o r ts  en tre  Cala is  et  Brindisi ,  la d is tance  é tan t  la m êm e que p a r l e  
G o th a rd ,  il es t évident q u ’il y aura  tou t  in térêt à em p ru n te r  la ligne de 
L ons- le -Saun ie r ,  sur  laquelle les trains pour ron t  c i rculer  be au c ou p  plus' 
rap idem en t  et do n t  les tarifs seron t  plus avantageux  e t  les frais d ’ex ­
plo i ta t ion moins  élevés. La zòne in téressée à ce  p ro je t  est immense ,  
ca r  elle s ’é tend  de Calais au H a vre  et à S a in t -N o ta ir e  e t  co m p ren d  par  
co n séq uen t  la région de L o ir -e t -C h er .  A tous les points  de  vue ce t te  
ligne s’impose. Son utilité est  abso lum ent  d ém o n t ré e  : i° en ce qui c o n ­
ce rn e  les in térê ts  du co m m erce  et de  l’industr ie ,  par  suite du trafic 
commerc ial important  que  p rendra  ce t te  voie ; 20 au poin t de vue mili­
ta ire, puisque  le projet en quest ion  ouvrirai t un passage nouveau à 
travers le  Ju ra .
Après  discussion e t  exam en  des  plans et  car tes  d ép osés  sur  le 
bu reau ,  la C h a m b re ,  à l’unanimité , déclare  app rou v er  le r ap p o r t  de  son 
P ré s id e n t  e t  d éc ide  de  t r ansm et t re  la cop ie  des  dél ibéra t ions  aux P o u ­
voirs publics.
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  S a i n t - N a z a i r e
Séance du  mardi 6  mai igo2  
(P ré s id e n c e  de  M ,  P .  G a s n i e r ,  vice-prés iden t . )
Faucille  (ligne d irec te  in te rna tiona le  P a r is  - Genève  - M ilan )
La C h a m b re  p rend  conna issance  des  divers d o c u m en ts  relatifs au 
p ro je t  de  voie fer rée  des t inée  à rel ie r  la F ra n c e  avec G en èv e  et" l’Italie, 
par  le p e rc em en t  du Ju ra .
Après exam en e t  discuss ion,
C o n s id é ran t  que  ce p ro je t  aura i t p o u r  effet de raccourc i r  sensib le ­
m ent  le t ra je t de  P a r i s  avec M i lan  e t  l’Italie et  q u ’il en  résu l tera i t  un 
avantage  appréc iab le  p o u r  les ports  du S u d -O u e s t  et  de  l’O u e s t ,  Saint- 
Nazaire  compris  ;
C o n s id é ran t  que  depuis  long tem ps  déjà  les p réo ccu p a t io n s  du c o m ­
merce ,  en p résence  du to r t  considérab le  po r té  aux  in térê ts  français  par  
la ligne du Sa in t -G o tha rd ,  appela ient la créa t ion  d ’une nouvel le  voie 
plus co u r te  et  plus écon o m iq ue  ;
C o n s id é ran t  que  la nouvelle  ligne p ro po sée  est  des t inée  à améliorer  
sens ib lem ent  l’éta t de  choses  actuel et  que  son utilité est  abso lum ent  
d é m o n tré e  ;
E m e t ,  à  l’unanimité ,  le vœ u  que  ce  pro je t  de  ligne soit é tud ié  de 
sui te  par  les Pouvo irs  publics e t  mis sans re ta rd  à exécut ion .
P o u r  e x t r a i t  c o n f o r m e  :
Le V icc-Prêsident ,
P .  G a s n i e r .
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d u  M a n s
P a r  le t t re  du 6 juin 1902, M .  A. Revei l lard com m unique  l’extra i t  
suivant du procès-verbal  de  la C h a m b r e  de  com m erce  du  M a n s  :
M .  M aire ,  rap p o r te u r ,  d o nn e  le c tu re  du rappor t  q u ’il a réd igé  sur
le p ro je t  d ’une  ligne d e  chem in  de  fer  d irec te  de  P ar is  à G enève .  
P a rm i  les é tudes  diverses  faites  p o u r  am en er  sur  le te rr i to ire  français  la 
plus g ran d e  part ie  du trafic ré su l tan t  des  relat ions en t re  la F ra n c e  et 
l’Italie, on do i t  placer  en p rem ière  ligne le t racé  de  L ons- le -Saun ie r-  
S a in t -C lau d e -G e nè v e  par  le p e rcem en t  de  la Fauci l le  e t  du Simplon. 
E n  effet, c e t te  ligne aura i t p o u r  co n sé q u e n c e  :
i° D ’ê t re  la plus d irec te  de  Paris  à Milan ;
2° D e  conse rve r  sur  le te rr i to i re  français un trafic qui maintenant  
nous éc h ap p e  en  p ren an t  les voies é t rangères  ;
3° D e  relier d i rec tem en t  la F ra n c e  à l’Italie par  le Simplon en 
tom ban t  dans les riches  plaines de  la Lom bard ie  ;
4° D e  ne  pas la isser c rée r  sur  n o tre  fron t ière  de  l ’E s t  une  nouvelle  
voie qui fasse passer  en dehors  de  no tre  te rr i to i re  un c o u ran t  c o m m er ­
cial qui doit  nous appartenir .
T o u te s  ces  considéra t ions  ont  ému le m onde  commercia l ; un couran t  
d ’opin ion s’est  po r té  vers ce  pro je t  ; beau co u p  d e  C h am b re s  de  c o m ­
m erce  e t  de  C onse i l s  g én é ra ux  (don t  les noms suivent) on t  émis le vœu 
q u ’il soit  p ro cédé  im m édia tem ent  aux é tu d es  du pro je t  de  chemin  de  
fe r  de  L o ns- le -S aun ie r  à G en èv e  par  le pe rc em e n t  de  la Faucille .  Nous- 
croyons ,  M ess ieu rs ,  devoir  nous associer aux v œ u x  de  ces  différents 
co rps  const i tués  et  nous vous dem an d on s  de  bien vouloir  d o n n e r  votre  
appui au pro je t  p résen té  par  la C h a m b r e  de  com m e rc e  de  G enève .
C e  rappor t  est a do p té  par  la C h a m b r e  qui déc ide  que  copie  en sera 
envoyée  à M .  le M in is t re  du C o m m e rc e .
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  M o n t l u ç o n  (Allier)
Séance du S  jù in  1902
L e Sim plon  et les in té rê ts  d u  C e n tre  
M .  le p rés iden t  E d .  J a n i n  présen te  le rappor t  suivant :
« M e s s i e u r s ,
et D an s  votre  p ré c é d e n te  séance ,  vous m’avez chargé  d ’exam iner  la 
ques t ion  des  voies d ’accès françaises au tunnel du Simplon.
« Après  exam en approfondi ,  j’ai l’h o n n eu r  de soum et t re  à votre  
approba t ion  le rappor t  suivant  :
« T o u t  d ’abord ,  il es t incontes tab le  que  la nouvelle ligne interna-
tioriale p ro je tée  rendra i t  des  services très im portan ts .  Elle perm ett ra i t  
d e  d o n n e r  à  notre  pays des  com municat ions  plus p ra t iques ,  plus 
éco n o m iqu es ,  plus rap ides  avec  G en èv e ,  l’Italie, l 'O r ien t ,  et lui 
rendra i t  une  part ie  du trafic que  lui enlève la ligne du Sa in t -G otha rd .
« Mais ,  p o u r  a t te ind re  au Simplon, il faut em p ru n te r  le te rr i to i re  
Suisse .  V ers  quel  poin t de  la fron t ière  franco-suisse  d é b o u c h e ra  
c e t te  principale  voie d ’accès  ?
« C ’est  une  quest ion  que  les C h a m b re s  de co m m erce  du C e n t r e  
on t  le dro i t e t  le devoir  d ’envisager  sous un poin t de vue tou t  spécial.
« S i  ce point est situé trop au N o r d , vers Pontarlier, par exemple, la 
région du Centre se trouvera purement et simplement je tée hors de la 
sphère d'influence du S im plon . E lle  contribuera sans compensation à la 
dépense de la voie d ’accès. I l  n’est pas possible, en effet, de raccorder 
utilement soit son réseau ferré, soit aussi son réseau navigable, à une 
ligne ne s ’infléchissant pas au-dessous de D ijo n .  O n  peut donc avancer  à 
priori que le plus m auvais tracé, au point de vue des intérêts du Centre, 
est celui qui consiste à utiliser la ligne actuelle : Paris-Lausanne, même  
ramenée à un profil moins défectueux et abrégée de i j  kilomètres par un 
raccourci entre Frasiie et la gare suisse de Vallorbes, projet qui doit à 
son économie apparente de rallier certaines adhésions.
« P a r  sa d irec t ion  à tr avers  le Ju ra ,  le t racé  D i jon-S a in t -A m our-  
B e l lega rde  se conci liera it  mieux que  le t racé  D i jo n -F ra sn e -V a l lo rb e s  
avec les in térê ts  du C e n t r e .  M ais  en raison de son poin t te rminus, il 
ne saurait  sat isfaire ni ces  in térê ts  spéci fiques,  ni ceu x  du res te  de la 
F ra n c e .
« C ’est , à no tre  avis, en t re  Pon ta r l ie r ,  p lacé trop  au N o rd ,  et Saint-  
G ingo lph ,  repoussé  d ’avance par  les Suisses com m e gare  in ternat ionale  
p o u r  les express ,  —  c ’est  en tre  ces deu x  poin ts  q u ’il faut c h e rch e r  le 
d é b o u c h é  de la voie d ’accès  française. U n  rapide  examen de  la car te  
e t  le bon  sens ind iquent  G enève .
« D e p u is  plusieurs années ,  la C h a m b r e  de com m e rc e  française de 
c e t te  ville p réconise  ce t te  solution.  N o n  q u ’elle ait jamais p roposé  
d ’utiliser les voies exis tantes  de  F ra n c e  sur G e n è v e :  elles sont t rop  
longues ,  t rop  déclives , assuje t ties , de  surcroît ,  à la funes te  servitude du 
C re d o ,  tunnel percé  à travers  des  te rrains  instables. Elle r e co m m and e ,  
au contra ire ,  la cons t ruc t ion  d ’une voie en t iè rem e n t  nouvel le  de 
80 k i lomètres  de  longueur,  en t re  L ons- le -S aun ie r  et  G en è v e ,  sous le 
col de  la Fauci l le ,  faisant suite à la magnifique ligne de  plaine qui, par 
D i jon  e t  S a in t - J e a n -d e -L o sn e ,  va re l ier d i r ec tem en t  P ar is  à Lons-le-  
Saunie r.
« M .  N o b lem aire ,  d i r e c teu r  de  la C o m p ag n ie  P . - L . - M . ,  dans son 
r ap p o r t  du 15 janvier 1901, après  avoir fait é tud ie r  le proje t de l’Asso-
elat ion sur  le pe rc em e n t  de la Fîtucille, le déclare  infiniment supér ieur  
aux au t res  t racés  à cause  de  son profil,  e t ,  par  suite, plus économ ique  
po u r  les m archandises  e t  plus rapide  pour  les voyageurs .
« J e  vous p ropose  do n c ,  M ess ieu rs ,  d ’a pp u y e r  le t racé  Lons-le- 
S aun ie r-S a in t -C laude-G enève  ; c e t te  ligne sera , p a r l e  Simplon,  la plus 
co u r te  d is tance  au C e n t r e  de  la F ran ce .  »
Les conclus ions  de  ce  rappor t  sont adop tées .
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  G u é r e t
E X T R A I T  D U  R E G I S T R E .  D E S  D É L I B É R A T I O N S  
Séance du 14 ju in  1902 
(P ré s id e n c e  de  M .  R i f f a t e r r e ,  prés ident)
La Faucille, l igne in te rna tiona le  Par is -G en èv e -M ilan
M . le P ré s id e n t  d o n n e  lec ture  de plusieurs  le t t res  de la C h a m b re  
de  com m erce  de  G en è v e  relatives au p e rcem en t  de  la Fauci l le ,  ligne 
in ternat ionale  P a r i s -G en è v e -M i lan ,  e t  dépose  sur le bureau  divers 
d o cum en ts ,  car tes ,  é tudes  et dé l ibéra t ions de nom breuses  C h a m b re s  
de  com m erce  françaises sur  c e t te  ques t ion .
La C h a m b r e  p rend  conna issance  des  divers do cu m en ts  relatifs à ce  
p ro je t  ;
Après exam en e t  discuss ion,
C o n s id é ran t  que  le p ro je t  aura i t pour  effet de  raccourc ir  sens ib le ­
ment le t ra je t de  Paris  avec Milan et  l’Italie e t  q u ’il en résultera it  un 
avantage  appréc iab le  p our  les po r ts  du S u d -O u e s t  et  de  l 'Ouest .;
C o n s id é ran t  que  depuis  lo ng tem ps  déjà  les p réoccupa t ions  du 
co m m erce ,  en p résen ce  du to r t  considérab le  po r té  aux in térê ts  
français  par  la ligne du Sa in t -G o tha rd ,  appe la ien t  la créat ion  d 'une  
nouvelle voie plus c ou r te  e t  plus économ ique  ;
C o n s id é ra n t  que  la nouvel le  ligne p ro po sée  es t des t inée  à améliorer  
sens ib lement l’é ta t  de  choses  actuel e t  que  son utili té est  abso lum ent  
dém o n tré e  ;
E m e t  le v œ u ,  à l’unanimité ,  que  ce  proje t de  ligne soit é tudié  de 
sui te par  les Pouvoirs  publics et mis sans re tard  à exécu t ion .
P o u r  c o p i e  c o n f o r m e ,
Le Président,
J .  M e r c i e r .
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  D i e p p e
M .  le p rés id en t  Le B o u rg e o i s ,  dans une le tt re  d a tée  du 13 s ep ­
te m b re  1900, reconna î t  q u ’au point de  vue généra l la p e rc ée  du Simplon 
a ram ené  l’a t ten t ion  du  m o n d e  com mercia l  e t  industr ie l su r  la nécess ité  
d ’am éliorer  les voies de  com m unica t ion  en tre  la F ra n c e ,  la Suisse  et 
l’Italie e t  de  ra m en e r  sur  les rails f rançais  une  part ie  du trafic qui en a 
é té  d é to u rn é  pa r  le p e rc e m e n t  du Sa in t -G o tha rd .  Le port de D ieppe  
notamment, dont le commerce de transit se fait surtout avec l’Italie, verrait 
avec plaisir l’établissement d ’une ligne directe vers celte contrée, afin de 
pouvoir  lu t te r  avec  avantage  c on t re  les ports  é t ran ge rs  de trans i t 
rivaux des  rég ions  du N o r d .  Ce résultat serait en effet atteint après 
l ’exécution de la ligne L ons-le -Saun ier-Sa in t-C laude-G enève ,  faisant 
suite à cel le de  D i jo n -S a in t - Jea n -d e -L o sne -L o n s - le -S au n ie r ,  pe rm e t ta n t  
d ’arr iver  à M ilan  par  le Simplon au moyen d ’une  ligne de  plaine la 
plus co u r te  possible ,  en  évitant les a l ti tudes et  les décl ivi tés  des  autres  
lignes exis tantes .  La  C h a m b r e  de co m m erce  de  D ie p p e  ne p eu t  que 
d o n n e r  un avis favorable  en  ém et tan t  le vœ u que  la mise à exécut ion  
de  c e t te  ligne ait lieu le plus tô t poss ible p o u r  c o r r e sp o n d re  avec la 
d a t e  d ’achèvem en t  des  travaux du Simplon.
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  C a l a i s
E X T R A I T  D U  R E G I S T R E  A U X  D É L I B É R A T I O N S  
Séance  du 25 avril 1902 
(P ré s id e n c e  de  M .  Ad. D a r q u e r ,  prés ident)
M .  le P ré s id e n t  p résen te  les observat ions  suivantes :
Le p e rc e m e n t  du Simplon est  une  des  ques t ions  qui pass ionnent  
vivement l’opin ion publique.
. Les c o n sé q u en ce s  éco no m iq ues  que  do it  en t ra îner  l’ouver tu re  de 
ce t te  nouvelle voie en t re  la Suisse  et  l’Italie sont  exam inées  sous  
divers  poin ts de  vue,  e t  on se p ré o cc u p e  des  am éliora t ions  qui p o u r ­
ra ient ê t re  ap p o r tée s  aux chemins de  fer français pou r  q u ’il soit permis  
à  no tre  pays de  profiter  des avantages que  l’industr ie  et  le com m erce  
ont  le droi t  d 'a t t en d re  de  c e t te  nouvelle voie de  com m unica t ion .
O n  envisage  en ou tre  la pe r te  du trafic q u ’elle semble  devoir  nous 
infliger. La ligne du S a in t -G o th a rd  a déjà  enlevé à nos lignes fran ­
çaises une  no tab le  p ropor t ion  de leurs  t ranspor ts .  Il conviendrait  
d ’ad o p te r  to u te s  les m esures  qui son t  de  n a tu re  à en ray e r  ce  m ouve ­
m en t  que  l’on cra in t de  voir s’ac c e n tu e r  e n co re  dès  la mise en  service 
de  la ligne du Simplon.
Il a é té  const i tué ,  au M in is tè re  des  T rav au x  publics , une  C o m m is ­
sion pou r  é tud ie r  c e t te  très in té ressan te  et très  im portan te  ques t ion ,  et 
ses travaux se  sont  p réo cc u p és  en p rem ière  ligne de  c h e rch e r  les 
moyens  de  raccourc i r  le plus poss ible  par  des  améliorations aux  
chemins de  fer français qui abou t isse n t  au tunne l  du Simplon.
T ro i s  pro je ts  on t  é té  p résen tés  :
1° U n  raccourc i  F ra sn e s -V a l lo rb e s  de  17 k i lom ètres ,  sur  la ligne 
de  P o n ta r l ie r ,  devant co û te r  21 millions de francs.
20 U n  raccourci  S a in t -A m ou r -B e l leg a rde  de  68 ki lomètres , sur  la 
ligne actuelle  de  D i jon  à  G en èv e ,  par  S a in t -A m our -B ourg -A m bérieu  et 
B e l legarde  ; coû t  : 8 8  millions.
30 U n  raccourc i  de L ons- le -S aun ie r  à G en è v e ,  qui abrégera i t  la 
ligne ac tuel le de  D i jon  à G e nè v e ,  par  Sa in t -A m our-A m bér ieu  e t  Belle- 
ga rde ,  d e  114 kilomètres  ; ce  p ro je t  co û te ra i t  130 millions de francs.
Sur la d em and e  de  la C h a m b re  de  co m m erce  française de  G enève ,  
nous avons é té  appelés  à d o n n e r  no tre  avis dans la quest ion  e t  nous 
avons  é té  invités pa r  elle à re co m m an d e r  le  tr acé  de  la Fauci lle , 
t ro is ième pro je t  ci -dessus.
Le  por t  de  Cala is , é tan t  la tê te  d e  ligne des  re la tions en tre  la 
G r a n d e -B re t a g n e ,  la Suisse e t  l ’Italie, a un in térê t  considérab le  à voir 
les com m unica t ions  en t re  ces  poin ts  s’é tabli r d ’une façon plus rapide 
et plus économ ique .  Aussi nous e m pressons -nous  d e  r ép o nd re  à l’appel  
de  la C h a m b r e  de  co m m erce  de  G en èv e  en lui faisant part du vœ u 
que nous expr im ons ici.
C e  sera it nous en tra îner  t rop  loin, et  nous n’avons  pas qual ité  pour  
le faire, que  d e  d iscu te r  ces divers pro je ts  d ’une  façon technique .
N o u s  nous  bo rne ro n s  à con s ta te r  q u ’une amél iora tion s’im pose :
Q u ’il faut  à to u t  prix con t reb a lan ce r  la fâcheuse inf luence qui se 
fera  sent ir  sur  le trafic généra l  français à l’ouver ture  de la ligne nou ­
velle du Simplon ;
Q u ’il faut a r r ê te r  la déc ad en c e  que  nous  avons subie  déjà  par  la 
co n c u r r e n c e  que  nous fait la ligne du S a in t -G otha rd  ;
Qu'i l faut donc  choisi r vite en t re  les projets  à l’é tud e  celui qui peu t  
le plus faci lement about ir .
P a r  n o tre  s i tuat ion,  nous avons à nous o cc u p e r  avant tou t  du trafic 
des  voyageurs  et ,  inc idem m ent ,  du service  posta l de la M al le  des
Indes. N o u s  d irons d o n c  avec M .  N ob lem aire ,  d i rec teu r  de  la C o m ­
pagnie P . - L . - M . :
Q u e  les voyageurs  réc lam en t  la d u ré e  minima du tra je t ;
Q u ’ils ne recu len t  pas  devant  que lques  k i lomètres  de  plus, si ce t  
a l longem ent  est co m p en sé  pa r  la vitesse ;
Q u ’ils ne re fusen t  pas de  franchir  des  m on tagnes  par  des  ram pes  
fo r tes ,  si ce  raccourc i  ab règ e  la du rée  to ta le  du voyage.
N o u s  envisageons  d o n c  le tr a je t C a la is -M ilan  (Brindis i),  et  nous 
cons ta tons  les dis tances suivantes :
D E  C A L A I S  A M I L A N
P a r le M o n l-C e n is  P a r  le G olhard P a r  le S im plon  P a r  le S im plon
V allo rbes-B rigue  Lons-le-Saunier-  
—  —  —  La Fauci l le
1,24-2 kil. 1,151 kil. 1,145 kil. 1,168 kil.
Il convient de  faire re m arq u e r  qu e ,  suivant l’opin ion de  M .  N o b le -  
maire lu i -même, l’it inéraire par  la Fauci l le  serait,  s inon le plus court ,  
du moins le plus rapide  en t re  le N o rd  de  la F ra n c e  et  l’Ital ie , les trains 
de  voyageurs  devant ,  en  ra ison du profil b e au co u p  plus favorable ,  
m e t t re  une  h eu re  de  moins à  p a rcour i r  les 870 k i lomètres  de  P ar is  à 
Milan , viâ Lons- le -Saun ie r-G enève ,  q u e  les 847 kilomètres  viâ  M o u -  
ch a rd -P o n ta r l ie r .
P a r  ce  qui p réc èd e ,  nous som mes don c  fondés  de  tous  poin ts , pou r  
servir  les in térê ts  d o n t  nous  avons  la charge ,  à d e m a n d e r  de  voir 
rédu ire  le plus poss ible  les heures  em ployées  dans le tr a je t et ,  tou t  en 
re g re t t a n t  que  l’exécu t ion  de  ce  t racé  soit si co û te u se ,  nous ne pouvons  
que recommander chaudement l ’itinéraire de Lons-le-Saunier-G enève-  
Lausanne par la Faucille.
N o u s  ins istons en  ou tre ,  com m e l’a fait la C h a m b r e  de  com m erce  
de  G e n èv e ,  sur  la nécess it é  du racc o rd e m en t  de la ligne de B ellegarde-  
C ornav in  avec cel le de  G en è v e -E au x -V iv e s  à A nnemasse ,  po u r  p e r ­
m e t t re  d ’utiliser le parcours  français  de  Bellegarde  à Sain t -Gingolph.
La C h a m b re  approuve  et  convert i t  le rap p o r t  c i -dessus  en dé l ibé ­
rat ion p our  ê t re  envoyée  aux P o uv o ir s 'pu b l ic s  et  aux diverses  autori tés  
com p é ten tes .
P o u r  e x t r a i t  c o n f o r m e  : Le Présiden t ,
Ad. D a r q u e r .
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  D u n k e r q u e
E X T R A I T  D U  R E G I S T R E  A U X  D É L I B É R A T I O N S  
Séance du vendredi 20 ju in  1902 
(P ré s id e n c e  d e  M .  J .  T r y s t r a m ,  prés ident)
P e rc em en t  de  la Faucille
M . le P ré s id en t  rappelle  q u e  dans une  p réc éd e n te  séance ,  la 
C h a m b re  a chargé  M M .  F .  B e rna rd  et  H u t t e r  de  l’exam en  de 
d iverses communicat ions  de  la C h a m b re  de  com m erce  française de 
G en èv e ,  relatives au choix du tracé  des  lignes de  chemins d e  fer  à 
é tabli r  sur  le te rr i to i re  français en vue de  l’ouver tu re  p rochaine  du 
tunnel du Simplon.
M .  le P ré s id e n t  prie M . H u t t e r  de  vouloir  bien d o n n e r  le c tu re  du 
rappor t  q u ’il a rédigé  sur  c e t te  quest ion ,  d ’accord  avec  M .  F .  B e rn a rd .
M . H u t t e r  s’expr ime ainsi :
M e s s i e u r s ,
Le p e rc em en t  du Sa in t -G o tha rd  a eu po u r  résu l ta t  immédiat de 
faire passer  pa r  c e t te  voie et  sur les lignes é t ran g ères  (Suisse , Alle­
m agne ,  Be lg ique) ,  p resque  toutes  les marchandises  d ’un prix élevé, 
te lles que  la soie , les fruits frais ou secs,  les légumes,  le lait co n densé ,  
le fromage,  e tc . ,  e t c . ,  expédiés  d ’Italie en  A ngle terre .
P r é c é d e m m e n t ,  ces m archandises  p renaien t  la voie du M o n t -C e n i s  
et  tr aversaient to u te  la F ra n c e ,  de  M o d a n e  à B ou logne ,  Cala is  ou 
D u n k e rq u e .
C e  d é to u rn e m e n t  de trafic a donc  frappé non seu lem en t  nos c h e ­
mins de  fer mais nos por ts  e t  les lignes réguliè res  de navigat ion qui 
les desserven t .
Le tonnage ainsi d é to u rn é  est  d ’une im portance  te lle , q u ’il a 
con t r ibué  à la créa t ion  d ’une ligne régulière quo t id ienne  en tre  O s te n d e  
e t  T i lb u ry -D o c k  (L ondres ) .
P o u r  d o n n e r  une  idée de  l’im portance  de  ce  tonnage ,  il suffît de 
c i te r  les transpor ts  de  fruits et  légumes expéd iés  pa r  D u n k e r q u e  imi 
H ull  et C o o le .
C e  to n na g e ,  pou r  la dern iè re  cam pagne ,  de  juillet à o c to b re  1901, 
s 'es t  élevé à plus de  300.000 kilog . et  ne rep ré se n te  q u ’une frac tion 
très  fa ible .du to n n ag e  des  fruits et  légumes expédiés  sur l’A ngle terre .
Le pe rcem en t  du Simplon p ro cu re ra  une  voie plus c ou r te  e t  d 'une  
exploita tion  moins co û teuse  e t  pourra  avoir  p our  résulta t de  ram ener  
su r  les lignes françaises e t  dans nos por ts  —  B ou lo g ne ,  Cala is  et 
D u n k e rq u e  —  une  part ie  très  im portan te  du trafic perdu  par  suite du 
p e rce m e n t  du Sa in t -G o th a rd .
P o u r  o b te n ir  du  p e rc em en t  du  tunnel du Simplon le ren d em en t  
maxim um, on a p ro p o sé  diverses modifications ou am éliora tions aux 
lignes existantes.
Les  plus notables ,  e t  les seules à envisager  en ce  qui nous  c o n ­
ce rne ,  son t  les suivantes :
i° C o n s t ru c t io n  d ’une  ligne de  F ra sn e s  à Vallorbes ram enan t  la 
d is tance  D u n k e rq u e -M i la n ,  viâ D i jon ,  F ra sn e s ,  Vallorbes,  L ausanne  à : 
307 +  12 +  830 =  1.149 k i lom èt res  ;
20 P e rc e m e n t  uu L œ tsc h b e rg  ram enan t  la d is tance  de  D u n k e r q u e  à 
Milan ,  viâ D i jo n ,  P o n ta r l ie r ,  N eufcha te l  e t  B e rn e  à : 307 +  12 +  836 =
1. 15 5 k ilomètres  ;
3° C o ns tru c t io n  d ’une ligne de  Lons- le -Saun ie r  à G e n èv e  par  la 
Fauci l le ,  ram enan t  la d is tance de  D u n k e rq u e  à Milan à :  307 +  12 +  
8 4 0 = 1 . 1 5 9  ki lomètres , qui sera it en co re  rédui te  à :  307 +  12 -j- 
853 =  1.172 ki lomètres  p a r  le r a cco rd em en t  des  gares  de  G enève-  
C ornav in  e t  des  E au x -V iv es  ;
40 C o n s t ru c t io n  d ’une ligne rel iant Sa in t -A m our  à Bellegarde .
A prem ière  vue,  le tra je t pa r  D i j o n - F r a s n e s - Vali o rbes  para î t ê tre  
le meil leur,  é tan t  le plus co u r t  ( 1.149 ki lomètres ) ,  mais il p résen te  deux  
gros  inconvénients  : i° des  ram pes  de 20 "Y"1 ; 20 d ’a t te ind re  la co te  
894 mètres ,  ren d an t  l’exploita tion  co û teu se ,  em pêch an t  de dépasse r  
une vitesse très  rédu i te  e t  ex po san t  chaque  année  la voie à ê t re  b loquée  
pa r  les neiges p en d an t  des  pér iodes  assez longues .
Q u a n t  au t ra je t  par  D i jo n ,  P on ta r l ie r ,  N eufcha te l ,  B e rn e  e t  le 
L œ tsc h b e rg ,  ces  inconvénients  seraient en co re  pires, ca r  les rampes 
iraient ju squ ’à 25 e t  les neiges sera ien t  e nco re  plus à c ra indre ,  car 
la ligne at te indra i t  la co te  1.260 mètres .
E t ,  com m e le dit M .  N ob lem aire  dans son rappor t  du 15 janvier 1901 : 
« Il y a loin de  ce t te  concep t ion  à l’exécu t ion .  —  M algré  l’im portance  
« du  bu t à a t te ind re ,  les 70.000.000 du Simplon on t  é té  d ’une réal isation 
« laborieuse, les 6 0 .000 .000  du L o tsc h b e rg  ne sera ien t  sans d o u te  pas 
« faciles à t rouver . E t  quand ,  en 1902, la C o n féd é ra t io n  sera p ropr ié-  
« taire de  tou t  le réseau su isse, on ne voit pas  bien l’in té rê t  q u ’elle 
« aurai t à se faire, à ce  prix, c o n cu r re n ce  à e l le -m êm e,  et  pa r  une 
« ligne d 'un  profil n écessa i rem en t  mauvais  ».
R e s te n t  don c  en p résen ce  les projets  de  cons t ruc t ion  de  la ligne 
dite  « de  la Fauc i l le  » reliant Lons- le -Saunie r  à G en èv e ,  e t  la ligne 
par  Sa in t -A m our  e t  B el legarde .
Il n ’y a pas lieu de  re ten ir  ce t te  dern iè re  combinaison car  on doit  
rem a rq u e r  que ,  si M . N o b lem aire  la p réconisai t en 1898, il n ’en parle 
plus en 1901 —  ayant év idemm ent reconnu  la supér ior i té  du t racé  par  
la Fauci lle .
E n  effet, su r  c e t te  ligne (L ons- le -S aun ie r -G enève  par  la Fauci lle) 
les ram pes  les plus for tes  ne d épassen t  pas 8 m/ m e t  la co te  maxima 
n’est que  de  $ 59 mètres ,  c ’est -à-di re  q u ’elle est ,  com m e le dit M . N o ­
blemaire  « infiniment supér ieu re  com m e profil et  par  sui te plus éc o n o -  
« mique p o u r  les marchandises ,  plus rapide pour  les voyageurs  ».
D an s  ces  condi t ions ,  nous ne pouvons q u e  p ro p o se r  à la C h am b re  
de  co m m erce  de D u n k e r q u e  de donner un avis très favorable à la cons­
truction de la ligne dite de la « Faucille  », reliant Lons-le-Saunier à 
G enève par Sa in l-C laude .
N o u s  lui p rop o so ns  éga lem en t  d ’ém et t re  le vœ u  que les gares  de 
G enève-C o rn av in  et des  Eaux-V ives  soient raccordées  de  façon à 
p e rm e t t re  d ’em ployer  la ligne de rive gauche  du Lac L ém an ,  qui a le 
d ouble  avantage d ’être  plus co u r te  e t  d ’ê t re  française  ju squ ’au Bouvere t .
La le c tu re  de  ce  rappor t  en te n d u e ,  la C h a m b r e  l’ad o p te  dans tou te  
sa te neur ,  le convert it  en dél ibéra t ion ,  e t  en déc ide  l’envoi :
i°  A M .  le M in is t re  des  T ravaux  publics ;
2° A M .  le P ré s id e n t  d e  la C h a m b r e  de  com m erce  française de 
G enève .
P o u r  e x t r a i t  cer t i f ié  c o n f o r m e  :
Le Président,
J .  T r y s t r a m .
D u n k e r q u e ,  le  25 juin 1902.
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  B o u l o g n e - s u r - M e r
Séance du 13 juillet 1900
M . le p rés iden t  H u r e t - L a g a c h e  p ropose  à ses co l lègues, après  une 
é tu d e  approfondie  de  la ques t ion ,  de  d o n n e r  une  en t ière  adhés ion au 
pro je t  de ligne L ons- le -S au n ie r -S a in t -C lau d e-G e n èv e ,  en dem and an t  
q ue  ce  proje t  soit sans re tard  étudié  officiellement. E n  effet, un port 
de t ransi t tel que  B ou logne  qui , en raison de sa posit ion sur  la ligne 
la plus co u r te  en tre  P ar is  et L ondres ,  es t déjà en possess ion d ’un trafic 
considérable ,  ne peu t  se dés in té resser  d ’un pro je t  do n t  l’exécut ion  
l’aiderait beaucou p  à déve lopper  ce trafic.
C h a m b r e  d e  c o m m e r c e  d e  L a R o c h e l l e
Séance du 23 ju in  1902 
(P ré s id e n c e  de  M .  d ’O r b i g n y )
M. le P résident  donne lecture du rapport suivant :
M e s s i e u r s ,
N o u s  avons été  saisis, pa r  la C h a m b r e  de  co m m erce  française  de 
G en è v e ,  de  la quest ion  de  la voie française  d ’accès  au tunne l  du Sim­
p lon ,  en t re  la Suisse e t  l’Italie, tunnel qui sera  achevé,  pense- t-on ,  au 
plus ta rd  en 1904.
Il im porte ,  en effet, au com m e rc e  français d ’ê t re  d o té  d ’une voie 
lui pe rm e t ta n t  de  re t ro uv e r  une  part ie  du trafic que  lui a fait perd re  
l’o uver tu re  de  la voie du Sa in t -G o thard  qui a dérivé  vers les ports  de 
la m er du N o rd  les marchandises  arr ivant de  ou par  l ’Italie et inve r ­
sement.
T ro i s  pro je ts  se t ro uv en t  ac tue l lem ent  en p résence  po u r  o p é re r  
c e t te  jonction du réseau  français au Simplon :
i° D i jo n -F ra sn es -V a l lo rb es  ;
20 D i jon -L o n s - le -S a u n ie r -G en è v e  ;
30 D ijon-S a in t -A m our-B e l lega rde -B r ieg .
Le trois ième sem ble  a b an d o nn é ,  môme par  ses auteurs .
Q u a n t  aux deu x  au tres ,  si dans l’O u e s t  de  la F ra n c e  nous  sommes 
mal placés pour  jug e r  pa r  nous-mêm es la valeur te chn ique  de  chacun 
d ’eux ,  nous pouvons  c e p en d a n t  d é te rm in e r  no tre  p ré fé rence  par  des  
motifs qui ne sont  pas sans valeur .
Au po in t  de  vue généra l ,  nous pouvons  con c lu re  en  faveur  du  tracé 
D i jo n -L o ns - le -S au n ie r -G e nè v e ,  qui co m p o r te  le p e rc em e n t  du col de 
la Fauci l le ,  parce  qu'il  sera  plus cour t ,  d ’un profil moins  élevé, e t  q u ’il 
semble  assuré  de  sér ieux é lém ents  de  trafic.
M ais  si no u s  nous plaçons au po in t  d e  vue des  in térê ts  rochelais , 
ces  nouvelles com municat ions  par  chemin  de  fer  ne nous d o nn era ien t  
pas un avan tage  appréciable .
La R oche l le ,  en effet, es t déjà  e t  sera it encore ,  ap rès  le p e rce m en t  
de  la Fauci l le ,  le po r t  de  l’O c é a n  le plus rap p ro c hé  de  G enève .
E n  effet, après  l’a ch èv em en t  de  la ligne d ’A rg en to n  à L a  C h â t r e ,  
qui au ra  lieu ce t te  an née ,  L a  P a l l ice  se trouvera  à 586 k i lom ètres  de 
Lyon ,  à 754 ki lomètres  de G enève .
Sain t-N aza ire  est ac tue l lem en t  à 893 ki lomètres  de  G e n èv e  ; la 
dif férence  en  faveur de  La  Pall ice  es t de  139 ki lomètres .
Si la Faucille  était pe rcée ,  Sa in t -N azaire  se t rouverai t à 798 kilo­
mètres .
C o m p a r é e  à la d is tance  La Pa l l ice -L yo n -G enève ,  c ’es t e n co re  une 
dif férence  de  44 kilomètres  en  faveur de  La Pall ice .
Mais  si on voulait é tabli r  une com m unica t ion  de  La  Pal l ice  avec 
G en è v e  par  la nouvelle rou te  de  la Faucille ,  la com municat ion  s’é ta ­
blirait par  Saincaize et  N evers ,  et La Pall ice  ne bénéficierait que  de  la 
d is tance  de  Sain t-Nazaire  ou de La Pall ice  à Saincaize, soit :
Différence  en faveur  de  La Pallice 51 k ilomètres
Le bénéfice sera it de 7 k i lomètres  seu lement .
M ais  ce q u ’il im porte  de  rem arq u er  et de  faire rem arq uer  aux 
rep résen tan ts  des  con t rées  qui s’in téressent  à ce t te  quest ion  des  rela ­
tions en t re  l 'E s t  français et  l’O c é a n  Atlantique ,  c ’est que ,  dès  main­
tenant  et  après  le pe rc em e n t  éventuel de la Fauci lle , La Pall ice  sera 
tou jours  le por t  le plus rapproché  de  Lyon, de  G enève ,  d e  Bâle , et 
c ’est  vers c e t te  d irec tion  que  devrait ê t re  a t ti ré  le transi t des  m a rchan ­
dises  en p rovenance  ou à dest ina t ion  de  l’E s t  de  la F ra n c e ,  de  la Suisse 
ou des  pays d ’au-delà.
C e  qui im portera i t  b eaucoup  plus à no tre  région,  c ’est  une  meil­
leu re  uti lisation des  voies exis tantes  ; c ’est la cessa tion  de  rivalité 
com mercia le  en tre  les C om p ag n ies  de  chemin  d e  fer ; c ’est une  en ten te  
in tell igente  e t  pe rsévéran te  en tre  elles dans leur  plus g rand  intérê t , 
co m m e dans celui du co m m erce ,  de l’industr ie ,  de  la navigation.
Laissant do n c  de  cô té  l’in térê t  par t icul ie r qui a é té  envisagé par 
plusieurs C h a m b re s  de  co m m e rc e  du C e n t r e  e t  de  l’O u e s t ,  dans les 
dél ibéra t ions  sur  le m êm e obje t ,  et me plaçant un ique m en t  au poin t de 
vue de  l’in té rê t  généra l ,  je vous p ro p o se ,  M ess ieu rs ,  de  p rendre  la 
dél ibéra t ion  suivante :
« Après  avoir pris conna issance  de  différents  d o c u m en ts  qui lui on t  
é té  com m uniqué s ,  touc h an t  le ra c co rd em en t  des  lignes françaises avec 
G en è v e  e t  le tunne l  du Simplon par  une  ligne de  Lons-le-Saunier  à 
G en è v e  com prenan t  le pe rce m en t  d e  la Fauci l le  ;
« Après  l’exposé  fait par  M .  le P ré s id e n t  et  la discussion qui s’en 
est  suivie ;
« C on s id é ra n t ,
« Q u e  depuis  long tem ps  la navigation , l’industr ie et  le commerce
Sain t -N aza ire  à Saincaize 
La Pall ice  à S a in c a i z e . . .
460 kilomètres  
409  —
français  se  pla ignent du to r t  considérab le  qui leur a é t é  p o r té  par  la 
ligne du Sa in t -G othard  ;
« Q u e  la créa t ion  d ’une voie de  communicat ion  plus co u r te  et plus 
écon o m iqu e  q u e  celles ac tue l lem ent  exploitées  est  depuis  long tem ps 
dés i rée  p o u r  ren d re  plus rapides les com municat ions  e n t re  G enève ,  
N evers ,  Paris ,  Cala is  ;
« Q u e  la ligne de  L ons- le -Saunie r  à G enève  répondra i t  à ce  des ide ­
ra tum ;
« E m e t  le vœu que ce t te  ligne soit p ro m p te m en t  mise à l’é tu d e  par 
les Pouvoirs  publics,  et  q u e  l’exécu t ion  en  soit p ressée  le plus possible.»
Après examen et discussion, la Chambre approuve ce rapport 
et vote la délibération ci-dessus.
P o u r  c o p i e  c o n f o r m e  :
Le Président,
D ' O r b i g n y .
Les C h a m b re s  de C o m m e rc e  d o n i  les nom s  
suivent ont fait c o n n a î t re  le u r  ad h és io n  une fo is  le 
t i r a g e  de la b ro c h u re  te rm in é ,  soit :
Chambre de Commerce de Roubaix (29 ju i l le t  1902).
,) » ,, de S'-Om er (29 juillet 1902).
,, „ „ de Rochefort (31 juillet 19021.
t ï ZONES COMPARATIVES 
de l’influence de la Faucille et du Frasne-Vallorbes
C o û te  la règio q  d e  la carie coloriée er} bleu in d iq u e  la partie d u  
territoire français sur laquelle se ferait sentir !'influence de la fau­
cille, tandis que celle du frasne- Val/orbes est restreinte au secteur
colorié en bleu clair.
On a  in d iq u é  s u r  cette c a r te % p a r  u n  t r a i t  rou ge  ren fo rcé, les lign es , 
a c tu e llem en t en. exp lo ita tion, q u i d o iven t s e r v ir  a p r è s  le p e rc em e n t d u  J u r a , 
a u x  c o m m u n ica tio n s  d irec tes  :
1" Entre le Simplon, Paris, Calais et l’jfîrigleterre;
2° Entre Je Sirrjp/on, la vallée de ta JCoire et St-J/ajaire.
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